Considerând că ecuaţia fibrei medii deformate e 
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şi substituind în ecuația de mai sus, se obţine, 
după integrare, etc.: 

2 
p aiD 


E 


Pentru ca stabilitatea elastică a elementelor 
de construcții sau a construcțiilor în ansamblul 


lor, supuse unor sisteme de sarcini date, să fie 
asigurată, trebue ca sarcinile maxime admisibile 
cari se exercită asupra lor să rămână sub un 
anumit submu'tiplu al sarcinilor critice de pier- 
deri a stabilităţii, 

Cele mai importante probleme de stabilitate 
elastică sunt cele referitoare la următoarele sis- 
teme: barele drepte de secțiune constantă sau 
variabilă acţionate axial (flambajul barelor drepte); 
barele curbe, inelele şi grinzile încovoiate (flam- 
bajul lateral); plăcile plane acţionate în planul lor 
median (voalarea plăcilor plane); suprafețele subțiri 
supuse acțiunii unor forțe axiale; arborii de 
transmisiune; ţevile de extracție a țițeiului. 

Barele drepte de secțiune constantă se calcu- 
lează la flambaj cu formula lui Euler: 


wE 
odaie a 


Rezistenţa critică de flambaj variază după o 
hiperbolă cubică în funcțiune de coeficientul de 
subțirime A. Formula lui Euler este valabilă atât 
timp cât tensiunea critică este mai mică decât 
limita de proporționalitate a materialului (Ser <54). 
Dacă pierderea stabilităţii se produce dincolo de 
limita elastică a materialului, tensiunea critică se 
poate calcula, fie cu ajutorul formulei experimen- 
tale lineare (Ja:insky-Tetmayer), fie cu ajutorul 
formulei tecretce (Kârmân-Engesser), care are 
aceeași formă ca formula Euler de mai sus, in- 
troducând însă, în locul modulului de elasticitate 
constant E, o mărime T variabilă cu A șio, nu- 
mită modul de flambaj. 

Admiţând formula lui Euler în domeniul elastic 
și una dintre formulele de mai sus în domeniul 
plastic, se okține curba rezistențelor critice de 
flambaj. Aplicând acestora un coeficient de si- 
guranță, se obțin rezistențele admisibile de flam- 
baj. Coeficientul de siguranță se ia variabil cu A 
în domeniul plastic și constant în domeniul 
elastic. 

Practic, verificarea barelor supuse la flambaj 
se face prin metoda coeficientului de flambaj ọ, 
unde ọ esie variabil cu A și este definit prin 
raportul dintre rezistența admisibilă la flambaj și 
rezistența admis bilă la compresiune 


În formula de mai sus, o, e limita deforma- 
țiilor mari, c e coeficientul de siguranţă la com- 
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presiune, constant, iar cf e coeficientul de sigu- 
ranță la flambaj, variabil cu A. 
Verificarea se face aplicând formula 
P Pwo 


A a A So, 


unde ea. este multiplicatorul de flambaj. 


În fig. V sunt arătate variațiile valorilor Op, c, 
p şi w pentru bare de OL 38. 
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V. Flambajul barelor drepte. Variația rezistențelor critice a 
coeficientului de siguranță și a multiplicatorului de flambaj în 
funcțiune de coeficientul de subțirime, pentru bare de OL 38, 
I) zona de compresiune simplă; II) zona de flambaj în do- 
meniul plastic; III) zora de flambaj în dcmeniul elastic; 
1) curba rezistențelor critice (oc); 2) curba coeficienţilor q; 
3) curba rezistenjelor admisibile (rap): 4) curba coețicienților 
de sig ranță (c); 5) curba multiplicatorilor (w). 


Barele cu secțiune variabilă se calculează la 
flambaj ca și barele cu secțiune constantă (v. sub 
Flambaj) considerând însă, în loc de momentul 
de inerție variabil, un moment de inerție ideal /,, 


care rezultă din înmulțirea lui Zmay cu un coefi- 
cient p, care depinde de forma barei și de ra- 


portul c= V Îmin: Imas. Barele cu secțiune com- 


pusă se calculează ca și barele simple, folosind 
însă un coeficient de subţirime ideal A; care 


depinde de natura legături- 
lor dintre elementele ce alcă- 
tuesc bara și de numărul de 
přese cari alcătuesc secțiunea 
barei. Pentru practică sunt 
interesante cazurile flamba- 
jului tuburilor circulare încăr- 
cate radial cu o sarcină p 
uniform repartizată (v. fig. VI) 
și cel al arcelor încărcate în VI. Flambajul unul inel 
același fel (v. fig. II a). Bara circular, 

inelară circulară cu raza R (v. fig. VI), pe care se 
aplică o sarcină normală pe axă (radială), uniform 
repartizată p, flambează, și inelul circular devine 
eliptic, la următoarea valoare critică a sarcinii ţ: 

3EI 


Per R? 


unde El e rigiditatea la încovoiere a inelului, 
Inelul se poate deforma însă nu numai în plan, 


YV 
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ci și în spațiu. În ultimul caz, sarcina critică are 


expresiunea: 
2-4- Eh, Ela, 
r 44g k GI, 
în care EI, e'rigiditatea la încovoiere a secțiunii 
în raport cu axa norma'ă pe axul inelului, — și Gl, 
e rigiditatea la torsiune. 
În cazul arcelor circulare cu unghiul la centru 
2 a, formula generală a valorii sarcinii critice 
pentru o sarcină normală uniform repartizată e: 


EI 
Per ka 


unde k e un coeficient care depinde de unghiul 
la centru 2 a și de modul de prindere a cape- 
telor arcului. Uneori P,, se exprimă în funcțiune 


de deschiderea l a arcului și de săgeata f. În 
acest caz, sarcina critică de pierdere a stabili- 
țății e dată de formula 


Por er ki, 


în care k, depinde de modul de prindere la 
capete și de pleoştire (v.). 

La arcul parabolic încărcat cu sarcină verticală 
uniform repartizată pe deschidere, arcul e supus 
numai la compresiune, iar sarcina lui critică de 
flambaj are expresiunea: 


P 


oo p i 
coeficientul k fiind funcţiune de pleoștire și de 
modul de prirdere la capete. 

Grinda supusă la încovoiere sub acţiunea unor 
sarcini lucrând într'un singur plan și care are, în 
raport cu planul sarcinilor, un moment de inerție 
mult mai mare decât în raport cu planul normal, 
îşi poate pierde stabilitatea elastică în zona com- 
primată; axa grinzii se curbează în planul deri- 
giditate minimă, iar diferitele secţiuni transversale 
ale grinzii se rotesc în jurul axei deformate 
(v. fig. III b), dacă sarcinile sau momentele în- 
covoietoare maxime cari acționează grinda de- 
pășesc valoarea lor critică de flambaj lateral, 

Momeniul critic de flambaj al grinzilor drepte 
e dat de formula: — 

VEI, GI, 


Ma y kı kag 


în care E e modulul de elasticitate longitudinală, 
G e modulul de elasticitate transversa'ă, I, e mo- 
mentul de inerție în raport cu o axă normală pe 
planul sarcinilor, Z, e momentul de inerție polar, 
l e deschiderea grinzii, iar k, e un coeficient 
care depinde de felul încărcării, de natura reze- 
mărilor la capete şi de forma secțiunii trans- 
versale a grinzii. 

Dacă se pune în evidenţă sarcina critică, for- 
mula de mai sus se înlocueşte cu: 


Pop, respectiv (pl, =ke VE $ GI p 


unde k, e un coeficient care depinde de aceiași 
faciori ca şi coeficientul k4. 


Stabilitatea la răsucire prezintă importanță prac- 
tică la arborii mașinilor. Un arbore lung, torsio- 
nat de o pereche de cupluri de forțe, aplicate 
la capete, se deformează după o linie elicoidală, 
la pierderea stabilităţii elastice. Valoarea critică 
a momentului de răsucire e: 


2x7 EI 
l Li 
EI fiind rigiditatea arborelui la torsiune, iar l, 
lungimea. Dacă arborele e solicitat și la com- 
presiune, valorile critice P și M sunt în relația: 
E M? 
EI 


Ma, = 


Problema stabilităţii plăcilor plane consistă în 
determinarea sarcinii critice, respectiv a rezistenței 
critice o, de valoare. Pentru tensiuni de com- 


presiune: 
z? E ty 
O, =k 12 (1 =p) (2) [] 
iar pentru tensiuni tangențiale: 
n2E CĂ În 
a=k (3) 


În formulele de mai sus, E e modulul de elasti- 
citate al materialului, } e coeficientul de con- 
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VII. Variația parametrului de voalare k în funcțiune de a 


(m = numărul semiundelor de voalare), 


tracțiune transversală a materialului, te grosimea 
plăcii, e dimensiunea plăcii în direcția normală pe 


nax 


(#2) 


Omin =(1-p)6 
VIII. Placă comprimată excentric pe două laturi cpuse, în 


afara sâmburelui central. 


tensiunea o (de obiceiu, înălțimea plăcii), &,, re- 
spectiv kə, sunt parametri cari depind de natura 


şi de felul repartiției tensiunilor pe conturul 
plăcii, de condiţiunile de rezemare a plăcii pe 
contur și de raportul dintre cele două laturi ale 
plăcii o =a/b. 

Pentru plăci articulate pe cele patru laturi și 
solicitate pe latura b de tensiune normală s=ct 


10 20 30 4 a 
IX. Variația parametrului de voalare k în turcțiunederaportul a. 


(v. fig. IV b), variaţia parametrului de voalare k, 
e dată în fig. VII, 

Pentru plăci supuse pe latura b la tensiuni 
normale o de voalare k, cari variază linear (v. 
fig. VIII), parametrul depinde și de valorile 
celor două tensiuni de'a marginea b a plăcii 
comprimate, prin coeficientul 


Omar — Omin 
ia a 
După Froude, pentru 
4 
Y=100, 17053 
pentru 1,37 =y=4,k,=692, 
Pentru plăci supuse la lunecare pură, variaţia 
parametrului kọ e dată în fig. IX. 


Pentru a mări rezistența la voalare a plăcilor 
plane, acestea se rigidizează cu nervuri de rigi- 


max 


dizare, cari reduc lungimea semiundelor de voa- | (1 


lare și măresc astfel valoarea rezistenței critice 
de voalare. 

Practic, calculul la stabilitate al elementelor de 
construcţii se face ca și pentru barele drepte, 
introducând un coeficient de stabilitate 4, care 
depinde de natura elementului, de felul solicitării, 
de condițiunile de rezemare şi de felul materialului 
din care e făcută piesa. Valorile coeficientului 
de stabilitate p sunt standardizate în funcțiune 
de materiale. 

1 Stabilitatea autovehiculului [ycroiuuBocrb 
aBTOTpancnopruoro cpencrBa; stabilite de l'au- 
tov&hicule; Motorwagenstabilităt; motor car stability; 
gépkocsi stabilitâsa): Proprietatea unui vehicul 
rutier (automobil, autobus, autocamion, tractor, 
etc.) de a putea circula fără mișcări giratorii 
(şerpuiri), derapări sau răsturnare, cu orice vitesă 
inferioară unei limite admisibile, condiţionată de 
configuraţia și de starea căii. În general, condi- 
țiunile de stabilitate variază de-a-lungul unei căi, 
deoarece vitesa limită admisibilă nu e aceeași pe 
toată lungimea acesteia (fiind mai mică în curbe, 
în rampe, etc.). Se deosebesc: stabilitate la rulare, 
stabilitate la derapare și stabilitate la răsturnare, 


381 


Stabilitatea la rulare: Proprietatea vehiculului 
de a reveni în direcția de mers iniţială, după ce 
a efectua! mișcări de pivotare în jurul axei sale 
de girație, prin deformarea transversală a pnaurilor, 
datorită unei solicitări laterale temporare. Stabili- 
tatea la rulare depinde de comportarea vehiculu- 
lui la micile variații ale direcţiei de mers, care e 
influențată de repartiția sarcinilor statice pə osii 
(adică de poziţia centrului de greutate al vehicu- 
lului), de rigiditatea transversală a pneurilor, de 
ampatament și de vitesa de rulare. Mișcările 
perturbatorii în jurul direcției de mers se dato- 
resc, în principal, deformării transversale a pneu- 
rilor, ca efect -al unei forțe normale față de planul 
longitudinal de simetrie al vehiculului (numită 
forță laterală), de exemplu acțiunea vântului, forța 
centrifugă, șocul cu obstacole mici ale căii sau 


|. Forța laterală. 
P'=G sin w; P'=C cos y—G sin y. 

a) în aliniameni, provocată runai de inclinarea transversală 
a căii; b) în curbă, provocată da inclinarea transversală a 
căii și de forța ceniritugă; G) greutatea vehiculului; C) forța 
ceniritugă; P') forța laterală; |) ecartamentul; h) înălțimea 
dela sol a cenirului de greutate (0); y) unghiul de inclinare 

transversală a căii, 


componenta greutății vehiculului pe o cale cu 
inclinare transversală (v. fig. 1). 

Roata vehiculului nu alunecă lateral (nu dera- 
pează), dacă (v. fig. II): 
Pgp=RSaG,, 
unde P, e forța laterală care provoacă defor- 
marea pneului, R, e forța de frecare dintre pneu 
şi cale; G, e sarcina pe roată, iar a e coeficien- 


tul de adeziune (considzrat același în toate di- 
recțiile). Astfel, roata solicitată lateral se depla- 
sează într'o direcție care formează unghiul de 
deviaţie 3 cu planul său median (v. fig. II). Pentru 
forţele laterale cari nu provoacă alunecarea pneului 
pe cale (dreapta OA din fig. III), unghiul de 
deviaţie se determină din relația 

(2) d=P Jk, 

în care k=25:70 kg/1* e coeficientul de rigidi- 
tate transversală a pneului; acest coeficient de- 
pinde de sarcina pe roată, de presiunea de 
umflare a pneului și de lățimea jantei, dar e 
aproape independent de vitesa de rulare și de 
forțele inerțiale longitudinale (forțe de accelerare 
sau de frânare). Pentru forțe laterale cari provoacă 
alunecări parţiale ale pneului pe cale (curba AB din 
fig. IlI), unghiul de deviaţie e o funcţiune de forma 
(2') as f(Pra Page k s) 


unde P,, e forţa laterală la care incepe alunecarea 
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pneului, iar $ e lungimea zonei de contact al 
pneului cu calea, 

Unghiul de deviaţie 3, care reprezintă cauza 
vehiculului 


principală a instabilității în mers, 


Ill. Curba variaţiei unghiului de devic- 
ție, în funcțiune de forța laterală. 
5) unghiul de deviație; P.) forţa la- 
terală (kg); OA) intervalul în care 
pneul nu alunecă transversal pe 
cale; AB) intervalul alune :ărilor par- 
țiale alə pneului; BC) intervalul alu- 
necării totale a pneului (B fiind punc- 
tul corespunzător limitei de ade- 
zlune). 


Il, Deformarea trans- a 


pra i pneului. poate avea valori diferite pentru 
c) Sâreina pe roa- toate roțile; în general se ad- 
18; Pc )forța laterală, mite o valoare medie 3 pentru 
care se exercită pe $ s ý Í 
roată; Re) forța de roțile din față şi o valoare me- 
fiica dintre: prdi die 2, pentru roțile din spate 
şi cale; A) direcția (v. fig. IV). Unghiul de deviație, 
de rulare; 5) unghiul  datorit acțiunii vântului sau for- 
de deviaţie; x) aba- fei centrifuge, poate fi redus 
terea liniei mediane sau anulat prin orientarea a- 
ce contact, decvată a roților directoare, 
comandată de conducătorul 
vehiculului. Când coeficientul de adeziune al căii 
e mic (d2 ex. pe o șoseacu poleiu), şi la o anumită 
vitesă de rulare, mișcarea vehiculului devine labilă 
și orice orientare nepotrivită a roților directoare 
provoacă o mișcare de girație cu o acceleraţie 
unghiulară mare, respectiv deraparea vehiculului. 


Condiţiunea stabilității la rulare e 
(3) E k, Sa 


unde G; şi G, sunt sarcinile statice pe osiile din 
față și din spate, k; şi &, sunt rigiditšțile trans- 
versale ale pneurilor din faţă și din spate, Le 
ampatamentul (la vehiculele cu dublă tracțiune în 
spate, distanța l se măsoară între axa osiei din 
față și o axă fictivă, situată la egală depărtare 
de axele celor două diferenţiale din spate), 
g (m/s?) e acceleraţia gravitației și v (m/s) e vi- 
tesa de rulare. La mersul în curbă, condițiu- 
nea de stabilitate la rulare se obține consi- 
derând, ca forță laterală, rezultanta dintre forţa 
centrifugă provocată de mișcarea vehiculului în 
curbă și dintre celelalte solicitări laterale (de ex. 


vântul). Vitesa critică, la care mişcarea vehiculu- 
lui devine labilă, e 


G, GA- 
(4) pi -V (za 
ENAR k, 
și, cu cât această vitesă e mai mare, cu atât 
stabilitatea e mai bună. 

Stabilitatea la rulare a vehiculului e absolută, 
adică se menţine la orice vitesă posibilă de ru- 
lare a acestuia, dacă 

CE 
(5) E e 0, 
pentru V, infinit sau imaginar. Ştiind că 
G,=GI,/l> Pesta şi G;=Gl;/1=P j/a 
(v. fig. IV și relaţia 1), inegalitatea (5) se poate 
scrie sub una dintre formele 


(5) kl;—kl;=0, 
sau (v. relația 2) 
(5") 2,—2s0, 


unde G e greutatea totală a vehiculului, 7/7 
şi 1, sunt distanţele dela centrul de greutate la 


axele osiilor din față și din spate (la vehiculele 
cu dublă tracţiune în spate, 1, e distanța până 
la axa fictivă dintre cele două diferenţiale), 2, 
şi ò sunt unghiurile medii de deviație ale pneuri- 
lor din față și din spate. — Condiţiunea (5') 
devine: RS>k pa la autoturisme la cari l~ se și 
e satisfăcută prin mărirea presiunii la pneurile din 


IV. Influența unghiului de deviație asupra direcției de rulare 
a vehiculului. 
P') forța laterală; Pcy) şi Pc) forțele laterale exercitate pe 
rojile din față, respectiv din spate; Ref) şi Res) fortele de 
frecare între cale și pneurile din față, respectiv din spate; 
ô şi 84) unghiurile de deviaţie medii ale roților din faţă, 
respectiv din spate; OT,) traiectoria vehiculului pentru 
5;—64<0:; OT'3) traiectoria vehiculului pentru5—6p>0; O) cen- 
trul de greuiate al vehiculului; 17) şi Iş) distanțele dela 
centrul de greuiate la axele osiilor din față și din spate; 
v) vitesa de rulare (m/s), 


spate; &,>(1,5-:-2) kp la autocamioane și auto- 
buse la cari ]/=(1,5-:1)],, şi e satisfăcută prin 
mărirea presiunii pneurilor din spate sau prin 
dublarea pneurilor punţii din spate. — Condi- 
țiunea 2,—3,/<0 indică tendința vehiculului de a 


parcurge traiectoria OT, (v. fig. IV), ceea ce 


provoacă o forță centritugă de sens contrar forței 
laterale P. astfel încât unghiurile de  deviaţie 


descresc, adică mișcarea vehiculului e stabilă. 
Stabilitatea la rulare a vehiculului depinde de 
vitesă, dacă 


G, Gy gl 
(6) R A 
condițiune care sa poate scrie sub una dintre 
formele: 
(6') k ls—kl;<0 
sau 
(6"') d; —d;>0. 


Mişcarea vehiculului e stabilă sau labilă, după 
cum vitesa de rulare e mai mică sau mai mare 
decât vitesa critică (v,,). Stabilitatea condiționată 


de menținerea vitesei de rulare sub valoarea 
critică, numită stabilitate cinetică, e mai ușor 
de realizat decât stabilitatea absolută, dar pre- 
zintă desavantajul că limitează vitesa maximă a 
vehiculului. În cazul depășirii vitesei critice, con- 
dițiunea 2,—2,>0 indică tendinţa vehiculului de 
a parcurge traiectoria OT, (v. fig. IV), ceea ce 
provoacă o forță centrifugă de același sens cu 
forța transversală F astfel “ncât unghiurile de 


deviaţie cresc până când suma solicitărilor trans- 
versale depăşeşte limita de adeziune, adică miş- 
carea vehiculului e labilă. Astfel, chiar la rularea 
vehiculului în aliniament, dacă vitesa de rulare 
depășește vitesa critică, starea labilă poate fi 
provocată de orice forță laterală, de exemplu de 
acțiunea vântului sau de neregularitățile căii (cari 
produc șocuri laterale). 

Îmbunătăţirea stabilităţii la rulare se obține, în 
special, prin mărirea rigidității transversale a 
pneurilor, în care scop se poate alege oricare dintre 
soluțiile următoare: mărirea presiunii de umflare 
a pneurilo'; folosirea rof lor pneumatice jumelate, 
la puntea din spate a vehiculului (de ex. la auto- 
camioane și autobuse); folosirea unor pneuri cu 
rigiditate transversală mare (fără prejudicierea 
elasticităţii rzdiale). De asemenea, pentru îm- 
bunătățirea stabilităţii, se recomandă: mărirea un- 
ghiului de inclinare al roţilor din față, planul 
roților din spate trebuind să fie perpendicular 
pe cale; apropierea centrului de greutate al ve- 
hiculului de osia din față; mărirea vitesei critice. — 
Creşterea presiunii de umflare p provoacă o 
creștere Ak =)kAp/p a rigidității &, pentru 420,4. 
Prin creșterea presiunii pneurilor se reduce însă 
confortul suspensiunii și solicitările dinamice asupra 
vehiculului devin mai accentuate. — Folosirea 
roților jumelate la puntea din spate, soluție ad- 
misibilă numai la autocamioane sau la autobuse, 
asigură reducerea unghiului de deviație al pneu- 
rilor respective (3,) până la 50%. Cum micșorării 


raportului 2,/2, îi corespunde creșterea raportului 
Rs/ky (v. relația 2), rezultă că prin jumelarea 


roților din spate, se poate obține mărirea vitesei 
critice, eventual satisfacerea condiţiunii & Rl 
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a stabilității absolute. — Folosirea pneurilor cu 
rigiditate transversală mare, cari sunt pneuri de 
fabricație specială, reclamă echiparea vehiculului 
cu jante late. — Inclinarea roții reduce sau mă- 
rește rigiditatea pneului, după cum e orientată 
în același sens sau în sens contrar cu forța late- 
rală, De aceea se recomandă o inclinare mai 
mare a roților din față (aceeași, în valoare ab- 
solută, pentru ambele roți) și perpendicularitatea 
planului roţilor din spate; astfel, de câte ori se 
exercită o forță centrifugă (chiar pe o cale recti- 
linie, datorită mişcărilor giratorii ale vehiculului), 
e mai pronunţat efectul de reducere arigidităţii 
pneului din față, spre care e orientată această 
forță (roata fiind mai mult încărcată), decât efectul 
de mărire a rigidităţii celuilalt pneu din față. — 
Apropierea centrului de g-eutata de osia din față 
înlesneșta realizarea stabilității absolute, deoarece 
raporlu! l;/l; se micșorează (v. relaţia 6). — Mă- 


rirea vitesei critice e, de asemenea, favorabilă 
satisfacerii condițiunii (5) a stabilității absolute. 

Dintre soluțiile menționate, cele cari pot fi 
realizate de conducătorul vehiculului sunt mări- 
rea rigidițšții transversale a pneurilor din spate, 
prin creșterea presiunii də umflare, şi deplasarea 
centrului de greutate al vehiculului, prin reparti- 
ţia adecvată a încărcăturii utile (v. fig. V). Cele- 
lalte soluții sunt excluziv constructive, cele mai 
multe dintre acestea fiind aplicate curent, cum 
sunt roțile jumelate (de ex. la autocamioane) sau 
plasarea sarcinii utile între osii (de ex. la auto- 
turisme), deoarece rezultă și din calcule de re- 
zistență. Tendinţa actuală, mai ales a construc- 
torilor sovietici, e de a asigura stabilitatea absolută 


V. Dispoziţia sarcinii utile la un autoturism. 
Ga) şi Gp) sarcina utilă, adică greutatea totală a ocupanților 


locurilor din faţă, respectiv din spate; Ag) direcția care 
trece prin centrul de greutate. 


la autoturisme și stabilitatea cinetică la autocami- 
oane și autobuse (pentru o vitesă critică foarte 
mare). 

Stabilitatea la derapare: Proprietatea vehiculu- 
lui de a rula fără derapare sau de a reveni în 
direcția de mers inițială, după uh început de 
derapare, în aliniament sau în curbă, Stabilitatea 
la derapare depinde, în principal, de vitesa de 
rulare și de coeficientul de adeziune al căii; la 
mersul în curbă, un factor important e curbura 
virajului, iar la mersul în aliniament, forța laterală 
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datorită acțiunii vântului și neregularităţilor sau in- 
clinării transversale a căii. 

Deraparea laterală a întregului vehicul, când se 
exercită o forță laterală, se produce dacă toate 


VI. Forțela cari influențează încărcarea instantanee a 
roților. 
G) greutatea totală (propre și utilă), cu componentele 
Gp= cos? şi R; =G sin 6; Rw) forța inerțială (rezistenţa la 
accelerare, respectiv la frânare); R,) rezistența aerodina- 
mică; T) forța de remorcare; M.) cuplul de cabraj (egal cu 


produsul cintre forța de propulsie Fp şi raza roții r); R) 


şi R.) reacțiuni egale cu sarcinile G; și G; pe roțile osiilor 
din faţă și din spate; 6) unghiul de declivitate; O) centrul de 
greutate; 0,) centrul de presiune; h), ho), și hp) înălțimile | 
dela sol la centrele de greutate și de presiune, respectiv! 
la cârligul de remorcare; 17) și 1ş) distanţele cela centrul de | 

greutate la axele osiilor din față şi din spate. 


roțile pierd aderenţa la cale, deci la depășirea 
limitei de adeziune 
Ra=a:G;, 

unde G,; e sarcina instantanee pe roțile unei osii 
şi a=0,10,8 e coeficientul de adeziune (ca 
valoare medie se admite a=0,5). De aceea trebue 
determinate sarcinile pe roți (v. fig. VI), considerând 
condiţiunile de rulare, cum și configurația și starea 
căii. — În mișcarea de înaintare, sarcina pe roţile 
din spate (v. sub Rezistența autovehiculului) e 


;= F (Glpcos d ER BE RPR h FTh +M), 


unde G e greutatea totală a vehiculului, R; și Rp 
sunt rezistențele datorite declivității și accelera- 
ției (semnul minus corespunde mersului în pantă, 
respectiv scăderii vitesei), R, e rezistența aero- 
dinamică, T e forța la cârligul de remorcare (sem- 
nul minus corespunde cazului în care remorca 
împinge), M, e cuplul de cabraj (care tinde să 
răstoarne puntea din spate, în sens invers sen- 
sului de rotație al roţilor motoare), l e 
ampatamentul, l, și l sunt distanțele dela centrul 
de greutate la axele roților, h și họ sunt înălți- 
mile dela sol la centrul de greutate O și la centrul 
de presiune Op, hy e înălțimea dela sol la cârligul 
de remorcare, iar % e unghiul de declivitate (in- 
clinare longitudinală). Rezistenţele suplementare 
Ry şi R; nu intervin decât incidental, și anume 
la mișcarea accelerată a vehiculului, respectiv la 
mersul pe o cale cu declivitate; de asemenea, 
forța de remorcare nu intervine decât la vehicule 
cu remorcă (de ex. la tractoare). — La frânare, 
sarcina pe roțile din spate e 


G;= 4 (Gljcos? + Rp Rab Rhe3 Th -Me 
iar pe roțile din față e 

G;= J (Gl;cos $F R; h+Reb -Rho E Th; + Mo) 
după oprire, în stare de repaus, roțile rămân 


încărcate numai cu sarcinile statice respective, 
G,=G),/l și G;=Gl;/l. Acceleraţia în cursul scă- 


| derii vitesei la frânare poate atinge 7 m/s, pe 
| când acceleraţia la demarare e de cca 1 m/s?. 


Când calea are o inclinare transversală (de un 
unghiu 4), roțile fiecărei osii nu mai sunt încărcate 
uniform. Sarcinile statice trebue înmulțite cu un 
coeficient de corecție, care are valoarea (v. fig. la) 

x=cos 4/2+P/l, 
semnul plus fiind pentru roata care stă mai jos, 
şi semnul minus, pentru cealaltă roată. 


VII. Etectul inclinării transversale 


(reprezentare în plan vertical), 
a) cale fără inclinare; b) cale cu inclinzre pozitivă (suprainălțată în curbă); c) cale cu inclinare negativă; G,) greu- 
tatea normală a vehiculului (G„=—G cos, ştiind că G e greutatea și 6 e unghiul dă declivitate), cu componentele G; şi 
G,; P) forța laterală, cu componenlele P; și Pa; A) și B) pu ctele de contact al roților cu calea; y) unghiul de incli- 
nare transversală a căii. 


P'=Pr= GP ces y— Gp sin y, G =Ga+Pa=Gn cos y+P siny . 


iar sarcina pe roțile din faţă e: 


G, = (Gl, cos F RP3 Rh Ret TM), 


Forţa laterală, care provoacă deraparea vehi- 
culului, are expresiunea (v. fig. VII): 


P;=(P cos p= G, sin $) LALA 


unde P e forța laterală orizontală, G,=G cost 
e greutatea normală (e fiind unghiul de declivi- 
tate), l; e distanța dela centrul de greutate la una 
dintre osii și p e unghiul de inclinare transver- 
sală a căii. 


VIII. Etectul forţelor laterale (reprezentare în plan orizontal), 
a) roți purtătoare; b) roți motoare; c) roți motoare-direc- 
toare; d) roți frânate; Fp) forța de propulsie; Fp) forța de frå- 
nare; P) forța laterală; AP') forța laterală neechilibrată (care 
provoacă deraparea); Ry) forja de i-erție longitudinală; 
Ra) forța de adeziune; D) direcţia de deplasare a trenului de roți. 


La mersul pe o cale în aliniament, deraparea 
vehiculului, provocată de o forță laterală P,, se 
produce când (v. fig. VIII): 

(0)  APj=P;-V(Gra)} -F >0, 


unde F e forfà pe care roțile unei osii o exer- 
cită asupra căii, având valoarea Fp=R„+ER la 
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fig. VIIld și IXc), iar G; e sarcina instantanee 


pe roțile osiei respective. Pentru roțile directoare 
(v. fig. VIII c), condițiunea de derapare devine 
(8) AP;=P;-V (G -PF 
unde F; e forța necesară pentru orientarea ro- 
ților directoare; roțile directoare ale vehiculelor 
cu tracțiune în spate derapează numai sub ac- 
țiunea unor forțe laterale relativ mari (v. fig. 
VIII a); în comparație cu cele ale vehiculelor cu 
tracțiunea în față, cari în schimb au tendința 
de a se orienta în direcţia inițială de rulare 
(după derapare). Din fig. VIII rezultă că, în 
aliniament, trenul de roți derapează în direcţia D 
a rezultantei F+-DP,. 

La mersul în curbă (la viraje), dacă se negli- 
jează acțiunea vântului, condiţiunea ca vehiculul 
să derapeze lateral e (v. fig. 1 b): 


(9) C, cos p—G sin p>(G cos p +C, sin $)a 
sau 5 
(9) G 1277 =t9 (+9), 


unde a=tgqși C, = C e forța centrifugă (v. 
fig. X); dacă şoseaua nu e supraînălțată în curbă 
(9=0), rezultă V=11,3 (£a)'P. Ţinând seamă 
de forța de propulsie, respectiv de forța de frâ- 
nare, condiţiunea de derapare devine (v. rela- 


ţia 7): 
y [EN 
sali, fi 
B o A (z) z4 


unde AC eœ forța neechilibrată, F e forța de 


propulsie sau de frânare, iar Gj e sarcina in- 


stantanee pe osia considerată. La frânare, vehi- 


de E 


(10) 


IX. Diagrama forţelor (reprezentare în plan vertical). 
Lă 
a) roți purtătoare; b) roți motoare; c) roți frânate; Fo) forță de propulsie; F;) forță de frânare; G) sarcina instanianee 


pe osle; R,) rezistența de rulare; Rẹ) rezistența de accelerare-decelerare; R4;) suma rezistențelor aerodinamică 


(RA) și de decllvitate (R,); Roiw) suma Ry +R; ER) suma R +R 


ali Ra) limita de adeziune (R, =a Ga unde a e coefi- 


clentul de adeziune); V) reacțiune; Q) rezultanta rezistenjelor și reacţiunii; Mp) cuplul de propulsie, înlocuit cu cuplul 
(4+Fpi—Fp)i Mi) cuplul de frânare, înlocuit cu cuplul (4+-Fp,—Fţ); M) cuplul rezistent (+Q0,—Q) 


Ep Ru HRE+RaFRi) S a Gji 


F=R R FR HR) Sa G 


oțile motoare în acțiune (v. fig. Villb și lXb)! 


sau valoarea F/=R,—ER la roțile frânate (v. 


ij: 


culul se va orienta după direcţia rezultantei 
dintre forța inerţială R,, și forța AC, ceea ce 
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influențează stabilitatea de direcţie, și anume: 
dacă roțile din spate derapează (datorită vitesei 


C_Cy 


X. Componentele forței centrifuge. 
G/v Għ f V y 
CAS CS PA e CI [i = 
dai (33) ige (3 
C) forța centritugă; C,) componenta normală axei longitudi- 
nale a vehiculului; C.) componenta tangenţială; O) centrul 


de greutaie; 1) centrul instantaneu de rotație; 10) raza de 
curbură (IO=ọ); 1) ampatamentul; 14) distanța dela centrul 


de greutate la axa osiei din spate; V) vitesa de rulare (km/h). 
prea mari în viraj sau blocării roților prin frânare), 
centrul osiei din spate se deplasează în direcţia D, 
și centrul osiei din față urmărește traiectoria T 
(v. fig. XIa), astfel încât vehiculul se angajează 


(De) (7) 


a b 
XI. Deraparea la frânare. 
a) dereparea roților din spate; b) deraparea roților din 
față; Rw) forja inerjială; AC) forța ce derapare; D) direc- 
jia de deplasare a centrului osiei din spate; Di, D'a T) di- 
recțiile de deplasare, respectiv traiecłcria osiei din fa'ăš. 


într'o mișcare giratorie până la inversarea sensului 
de mers, deoarece forța centrifugă crește odată cu 
accentuarea curburii de rulare; dacă roțile din 
față derapează (datorită vitesei în viraj, care 
poate fi relativ mică la vehiculele cu tracțiune 
în faţă, sau blocării roţilor din faţă prin frânare, 
la vehiculele cu tracțiune în spate sau în faţă), 
centrul osiei din față se deplasează în direcția 
D, şi vehiculul tinde să se redreseze (v. fig. XI b), 
iar la deplasarea centrului osiei din față în 
direcţia D, se produce o forță centrifugă suple- 


mentară, care are sens contrar forței centrifuge 


datorite curburii căii și provoacă redresarea 
vehiculului. 

Stabilitatea de direcţie în curbă e mai mare 
la vehiculele cu tracțiune în spate, dar dacă 
roțile lor din față derapează, forța de propulsie 
dela osia din spate provoacă o pivotare a ve- 
hiculului în jurul axei sale de girație, deci 
părăsirea firului căii. La vehiculele cu tracțiune 
în față, roțile directoare-motoare derapează la 
vitese relativ mici în viraj, dar tind să se redre- 
seze spre direcția în care ele au fost orientate 
inițial. 

Stabilitatea la răsturnare: 
Proprietatea vehiculului de 
a se menține în poziţia de 
reazem pe toate roțile sale, 
sau de a reveni în această 
poziție, în toate condiţiunile 
obișnuite de rulare pe o cale j 
de circulație. Vehiculul în 
mişcare se poate răsturna (p | 


numai când sarcinile pe roțile | T | 
de pe una dintre laturile sale PS 
devin nule, deci când aceste I | 


roți pierd contactul cu calea. g 
Răsturnarea se produce, fie : b- 
ca efect al unei ciocniri, fie FER 
prin izbirea vehiculului de un j 


obstacol robust (precedată, yj, Repartiția sarcinilor 

eventual, de o derapare). pe roți, în funcţiune de 

În general, autovehiculele ioia tatea: 

au centrul de greutate și ecar- p) forja laterală; Rj, R.) 

tamentul determinate astfel, Vo 

încât pericolul de răsturnare fai rete seii dih oale, 

să fie mic. O) centrul de greutate al 
Condițiunea de echilibru vehiculului; d'j), d',) și 

a vehiculului, când se exer- d') distanțele Ja axa (D), 

cită asupra acestuia o forță în raport cu care se cal- 

laterală (de ex. forța centri- culează momentele for- 

fugă în viraj), e momentul nul telor. 

al tuturor forțelor în raport cu 

o axă care trece prin punctele de contact cu calea 

ale roților uneia dintre laturile sale (v. fig. XII 

și VII), adică = 

Ph cos pER;dy+ Rd; + MR 


d' 
-[ c} sin p (G, cos p+P sin s-o, 


unde P e forța laterală, G, e componenta nor- 
mală pe cale a greutății vehiculului (G„ =G cos &, 


reacţiunea la roata din 


e fiind unghiul de declivitate al căii), R;=G; 
și R;=G, sunt reacțiunile căii asupra roţilor din 
față și din spate (G, şi G, fiind sarcinile instan- 
tanee pe roțile: respective), Mg e momantul 
de răsturnare a unei roți în viraj (care e negli- 
jabil față de celelalte solicitări), dxd œd sunt 
distanțele dela forțele R; R, ṣi G, la axa în 


raport cu care se determină momentele; later- 
menii cu semnul plus sau minus, semnul de sus 
corespunde momentului în jurul axei spre care e 


orientată forța laterală (în fig. VII, punctul A e 
intersecțiunea acestei axe cu planul figurii), iar un- 
ghiul 4 e pozitiv sau negativ, după cum e dea- 
supra sau dedesubtul orizontalei. 

Din relația de mai sus se deduce condiţiunea 
de răsturnare, știind că R;=R,=0, deoarece 
roțile respective pierd contactul cu calea. În alinia- 
ment, presupunând E Mp=0 și notând d'=2 hig x, 
vehiculul se răstoarnă în jurul ax>i care. trece 
prin A (v. fig. VII b şi c), dacă 


(11) -a 


sau în jurul axei care trece prin B, dacă 
P 
11 = t =x); 
(11) G, St9 (4-») 
adică pentru 
(i 1 ii) 


ceea ce reprezintă o inclinare transversală excesiv 
de mare a căii. — În curbă, considerând numai 
forța centrifugă C, vehiculul se răstoarnă în jurul 
axei care trece prin A, dacă 


(12) 


unghiul 4 fiind pozitiv, când calea e supraînălțată 
spre exteriorul curbei; pentru o cale fără supra- 
înălțare în curbă (4 =0), rezultă 


(12') V>11,3Ved'[(2b) 


şi cum, de obiceiu, d'/(2b)>p, înseamnă că 
deraparea se produce înaintea răsturnării. 


1. Stabilitatea avionului [yeroiauBocTb CAMO- 
era; stabilité de l'avion; Flugzeug Stabilität; 
airplane stability; repülőgép stabilitása]: Proprie- 
tatea avionului de a reveni, fără intervenția pilotu- 
lui, la starea inițială de sbor, după ce o pertur- 
bație de scurtă durată l-a scos din această stare, 
comenzile rămânând blocate sau oscilând liber 
în acest timp. 


Se deosebesc: stabilitate statică și stabilitate 
dinamică a avionului. Prima se referă la proprie- 
tatea avionului de a reveni sau de a nu reveni 
la starea de sbor uniform rectiliniu, dacă a fost 
scos din exterior, printr'o perturbaţie lentă, din 
această poziție; ultima se referă la mișcările nesta- 
ționare ale avionului, provocate de factori per- 
turbatori, ca bracarea comenzilor, rafale de vânt, 
etc., avionul fiind dinamic stabil în condițiunile 
în cari aceste mișcări se amortisează în timp, și 
dinamic labil (instabil), în cazul contrar. 

Din punctul de vedere al axelor avionului în 
jurul cărora se produc mișcări perturbatoare și față 
de cari se consideră stabilitatea, se deosebesc: 
stabilitate longitudinală sau de tangaj, transversală 
sau de ruliu, și de drum sau de girație. Stabili- 
tatea longitudinală e stabilitatea față de pertur- 
baţiile cari dau momente în jurul axei de tangaj, 


>19 (nt9), . 


d' P 
+>35 + arctg G, d 


2 


Cea V 
Gera 19 nt), 
G 1273 tg (14) 
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provocând mișcări cuprinse în planul dz simetrie 
longitudinală al avionului. Stabilitatea laterală poate 
fi: stabilitate transversală sau de ruliu, adică față 
de perturbațiile cari dau momente în jurul axei 
longitudinale sau de ruliu a avionului, — și stabi- 
litate de drum sau de girație, adică față de 
perturbațiile cari dau momente în jurul axei de 
girație (care e cuprinsă în planul de simetrie al 
avionului şi e normală pe axa longitudinală a 
acestuia). Se studiază, în special, stabilitatea longi- 
tudinală, statică și dinamică. 


Stabilitatea statică longitudinală se determină 
cu ajutorul curbei Cug=tti), numită și curba de 


stabilitate a avionului, Cmc fiind coeficientul de 


moment în jurul unei axe normale pe planul de 
simetrie al avionului și care trece prin centrul de 
greutate al acestuia, iar i fiind unghiul de inci- 
dență al avionului (sensul pozitiv pentru momente 
e acela care corespunde cabrajului). În figură, 
curba (1) corespunde avionului static stabil; curba 
(2), avionului static labil (instabil), iar porțiunea 
AB din curba (3), avionului indiferent sau neutru 
(situație care, de asemenea, trebue evitată). 
Stabilitatea statică longitudinală se caracteri- 


Curbele de stabilitate ale avionului. 
1) curba avionului static stabil; 2) curba avionului static 
instabil; AB) porțiunea din curba (3), care corespunde avionu- 
lui neutru; CMg) coeficient de moment, în jurul unei axe 
normale pe planul de simetrie al avionului; i) unghiul de 
incidență al avionului. e 


Cm 


S care se 


zează prin valoarea derivatei i 
o 
numește coeficient de stabilitate statică, știind că 

Ep i 
Îi <0 pentru avioanele stabile, cum s2 ob- 

i 
servă în figură. — 

Curbele de stabilitate se ridică în sufleriile 
aerodinamice, pentru diferite bracaje ale profun- 
dorului. Principalii factori cari determină stabili- 
tatea avionului sunt: poziţia centrului de greutate 
al avionului în raport cu focarul aripei și efectul 
ampenajului orizontal. Asupra stabilității au influ- 
enţă şi factori ca alungirea aripei şi a ampenaju- 
lui orizontal, prezenţa fuzelajului și a gondolelor 
motoarelor, funcționarea grupului motopropulsor, 
etc.; compresibilitatea aerului are o influență im- 
portantă asupra stabilității avioanelor de mare 
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vitesă. — Forma curbei Cug=tli) se schimbă, când 
numărul M al lui Mach crește, astfel încât 


d Cng 


derivata crește în valoare absolută la 
M>0,6:::0,65. Afară de aceasta, dacă se menține 
incidenţa constantă, pe măsură ce crește numărul M, 
descrește coeficientul de moment. Apare astfel 
o tendință de picaj al avionului, foarte pericu- 
loasă, care trebue evitată.— Pentru a se reduce 
influenţa compresibilităţii aerului asupra coeficientu- 
lui de moment Cmo se iau măsuri ca folosirea 


aripelor în săgeată, a aripelor cu alungire mică, 
a fuzelajelor de formă alungită și a profilurilor de 
aripă cu grosime relativă mică. — Felul de func- 
ționare a motoarelor cu reacțiune influențează, 
în general, defavorabil, stabilitatea. — 
Stabilitatea laterală depinde de momentele de 
ruliu şi de momentele de girație, respectiv de 
coeficienții acestor momente. În general, când 
apare unul dintre aceste momente, apare și celălalt, 
stabilitatea laterală fiind asigurată de' interacţiunea 
lor. — În stabilitatea de girație a avionului, adică în 
tendinţa lui de a înlătura deraparea, prin așezarea 
cu planul de simetrie paralel cu direcția curentu- 
lui, rolul principal îl au momentele de restabilire 
produse de ampenajul vertical. Aripioarele pre- 
zintă, din acest punct de vedere, o influenţă de- 
favorabilă, deoarece dau atât momente de ruliu, 
cât și momenie de girație; efectul poate fi neutra- 
lizat prin bracajul diferenţial al aripioarelor. In- 
fluențe defavorabile au și momentele date de 
fuzelaj, de grupul motopropulsor și de aripă, 
cari tind să mărească deraparea. Se definește un 


G 
coeficient de stabilitate n, unde Cy e coefi- 


cientul de moment de girație și 8 e unghiul de 
derapare, pentru stabilitate trebuind să fie satisfăcută 


inegalitatea a <0.—Ín privința stabilităţii de 


ruliu, se constată experimental că avionul nu 
reacționează direct asupra unghiurilor de ruliu, ci 
asupra unghiurilor de derapare (derivă) cari apar 
din cauza ruliului. De aceea, prezintă stabilitate 
transversală sau de ruliu avioanele cari au ten- 
dința de a se inclina în partea opusă derapării. 
O influenţă importantă o are diedrul (V-ul trans- 
versal) al aripei, care ameliorează stabilitatea 
transversală; o influență analoagă are aripa cu 
săgeată pozitivă, Se definește un coeficient de 


IC. 


stabilitate „ unde Cp e coeficientul de 


moment de ruliu și 8 e unghiul de derapare, pentru 
stabilitate trebuind să fie satisfăcută inegalitatea 
ðC 

a Pa Stabilitatea de giraţie și cea de ruliu nu 
pot fi separate, stabilitatea laterală a avionului 
fiind condiționată de o relaţie între parametrii 
acestor două stabilități. La un avion care sboară 


liber, stabilitatea de girație și cea de ruliu se 
influențează, în sensul că o creștere a uneia dintre 
ele aduce o diminuare a celeilalte. De aceea, 
dacă stabilitatea de giraţie e prea mare, avionul 
poate avea tendinţa de a intra în sbor în spirală 
(instabilitate spirală, care trebue evitată prin 
intervenția pilotului), iar dacă stabilitatea de ruliu 
e prea mare, apare stabilitatea oscilantă (ruliuri 
transversale și derapări în ambele părți); în primul 
caz, ampenajul vertical e prea mare, iar în al 
doilea, prea mic. Studiul stabilităţii laterale prezintă 
interes și pentru sborul nesimetric (decolare şi 
aterisare cu vânt lateral, avion bimotor cu un 
motor oprit, etc.). 

1, Stabilitatea elicopterului [ycroiiunBocTb 
renukonrepa; stabilite de l'hélicoptère; Hubschrau- 
berstabilităt; helicopter stability; helikopter sta- 
bilitása]: Proprietatea elicopterului de a reveni 
la starea de sbor inițială, fără intervenția pilotu- 
lui, după ce o perturbație de scurtă durată l-a 
scos din această stare, Se deosebesc, ca și la 
avion (v.), stabilitate statică și dinamică, respectiv 
stabilitate longitudinală sau de tangaj, transver- 
sală sau de ruliu, și de drum sau de girație. 

Stabilitatea longitudinală depinde de caracterul 
momentelor de tangaj cari apar când variază vitesa 
de sbor, cu condiţiunea ca unghiul de inclinare 
longitudinală al fuzelajului să rămână constant. 
Stabilitatea depinde de relaţia dintre sensibilitatea 
la comenzi, gradul de inclinare a rotorului și 
momentul de inerție al elicopterului. În cazul 
sborului la punct fix, coeficientul de stabilitate 
statică e nul, dacă inclinarea longitudinală nu 
creează momente de tangaj. În sborul de trans- 
lație, cel mai mare moment de stabilitate e dat 
de rezistența frontală a rotorului, dar o influență 
esențială o are forma fuzelajului al cărui moment 
de tangaj poate avea un caracter destabilizant. 
Problema stabilităţii fuzelajului e deosebit de 
importantă, la trecerea dela sborul la punct fix 
la sborul de translație, și dela sborul cu motor 
la cel în autorotaţie; influența defavorabilă a 
fuzelajului poate fi micșorată cu ajutorul ampe- 
najului orizontal. — Încercările au arătat că cele mai 
multe fuzelaje de elicopter nu au stabilitate de 
drum, din care cauză trebue să fie echipate 
cu un ampenaj vertical suficient de mare, sau cu 
o elice de coadă, care are rolul de derivă. 

Pentru crearea forțelor de stabilitate la rotor e 
necesar ca vibraţiile acestuia să fie amortisate 
printr'un procedeu oarecare (mecanic sau aero- 
dinamic). Pentru asigurarea stabilităţii, se recomandă 
ca momentul de inerție al fuzelajului să fie cât mai 
mic, iar influența efectului giroscopic asupra 
comenzilor să fie mare. De asemenea, trebue să 
se excludă transmisiunea reversibilă a forțelor 
interioare perturbatoare ale rotorului asupra man- 
şei de comandă, 

2. Stabilitatea plutirii [ycroiiunBocTb naaBa- 
romero vena; stabilité des navires; Schwimm- 
stabilität; stability of ships; uszâtest stabilitása]: 
Proprietatea unui corp plutitor (de ex. a unei nave) 
de a reveni în poziția de echilibru inițială, după 


ce, printr'o deplasare perturbatoare isocarenă de 
scurtă durată, a fost scos din această poziţie. 
Deplasările de acest fel se reduc la rotații în jurul 
unei axe situate în planul de plutire și care trece 
prin centrul de greutate al suprafeței de plutire. 
Stabilitatea la inclinări foarte mici se numește 
stabilitate inițială; corpul plutitor are stabilitate 
inițială pozitivă, când echilibrul lui e stabil, sta- 
bilitate inițială nulă, când echilibrul e indiferent — 
şi stabilitate inițială negativă, când echilibrul e 
labil (instabil). 

De asemenea, se d&bsebesc: stabilitate statică, în 
care se consideră relațiile existente între forțele de 
greutate şi împingerea care se exercită asupra navei, 
și stabilitate dinamică. Ultima e o mărime egală 
cu lucrul mecanic necesar spre a se aduce un 
plutitor (de ex. o navă), care plutește pe un 
lichid calm și nerezistent, printr'o mișcare de in- 
clinare isocarenă înceată (spre a nu introduce 
forțe inerțiale), la o inclinare dată, în raport cu 
un plan de inclinare invariabil, cu o vitesă finală nulă. 

Stabilitatea statică poate fi transversală sau 
longitudinală, după cum inclinarea navei s'a pro- 
dus în jurul axei longitudinale sau transversale; 
în particular, se spune că un plutitor (o navă) 
prezintă o mare stabilitate de platformă, dacă 
la momente perturbatoare date are o mică ampli- 
tudine de ruliu. Momentul de stabilitate statică e 
produsul forței de greutate sau de împingere, cari 
formează un cuplu, prin braţul GO (numit braţul 
de stabilitate), egal cu distanța dintre verticalele 
prin punctele de aplicație ale greutăţii și împin- 


gerii. — Mo- 
mentul de sta- 
bilitate statică 


transversală e 
dat de expresiu- 
nea (v. fig. 1): 

M=D(Z+a)sin e, 
în care D e 
greułatea (de- 
plasamentul) plu- 
titorului, $ e îm- 
pingerea, C e 
centrul de ca- 
renă, G e cen- 
trul de greutate, 
Z e raza meta- 
centrică trans- 
versală (v. Rază 
metacentrică), © e unghiul de inclinare a navei, 
iar a e distanța dintre centru și metacentru. 
Pluțitorul e în echilibru stabil sau labil, după 
cum momentul D.,GO tinde să redreseze (în care 
caz se numește moment de redresare) sau să 
nu redreseze plutitorul în poziție dreaptă; pentru 
echilibrul plutitorului e necesar ca centrul lui de 
greutate și centrul de împingere să se găsească 
pe aceeași verticală. Dintre cei doi termeni 
aditivi ai momentului de stabilitate statică, ter- 
menul DZ sin ©, care depinde de raza meta- 
centrică și deci de forma suprafeţei de plutire, 
şe numește moment de stabilitate de formă, iar 


l. Cuplul de redresare al navei. 
L—L) linia de plutire; L—L4) linia de 
plutire inclinată cu unghiul 6; D) de- 
plasament; S) împingere; C) centru de 
carenă; G) centru de greutate; MC) raza 
metacentrică (Q); ©) unghiu de incli- 

nare a navel. 
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termenul Dasin®, care depinde de repartiţia 
greutăților parțiale față de centrul de carenă, 
se numeşte moment de stabilitate de greutate. 

Dacă se notează cu Kọ centrul de greutate 
al carenei în poziţia iniţială a plutitorului, cu C 
centrul de greutate al plutitorului și cu z, ordo- 
nata verticală a acestui punct în raport cu 
Ko(zp= KoC), se găsește că echilibrul e stabil, 


dacă sunt realizate simultan condiţiunile: 
3 2 _2>0, 2250, 


qt fiind volumul carenei, iar A și B, momentele 
de inerție principale ale suprafeței de plutire 
(luate în raport cu axele principale). Punctele 


A 
situate pe verticala K,C, la distanțele z și i 


față de Ko se numesc metacentrul mare şi meta- 
centrul mic (dacă B>A), aceste puncte fiind 
centrele de curbură ale secţiunilor normale princi- 
pale ale centrelor 
de carenă. Con- 
dițiunile de mai 
sus arată că sta- 
bilitatea echilibru- 
lui e asigurată, 
dacă centrul de 
greutate al pluti- 
torului, situat pe 
aceeași verticală 
cu metacentrele, 
e situat mai jos 
decât metacentrul 
mic, Stabilitatea 
unei nave nu e sufi- 
cientă când valoa- 
rea înălțimii meta- 
centrice (v.) nu e 
cuprinsă între anumite limite, cari sunt fixate de 
practică pentru fiecare tip de navă. 

Stabilitatea dinamică, adică expresiunea lucru- 
lui mecanic necesar pentru a produce inclinarea 
plutitorului al cărui menisc are volumul V, e 


St= PE-O tio, + CG(I— cos e) ' 


cu notațiile din figură. Considerând stabilitatea 
dinamică drepł sumă a lucrurilor mecanice efec- 
tuate de momen- 
tele statice de sta- 
bilitate cari trebue 
învinse în momen- 


II. Determinarea stabilității dinamice. 
L—L) linia de plutire; L;— L4) linia de 
plutire inclinată; D) deplasamentul; 
S) împingere; C) centrul de carenă; 
G) centrul de greutate; MC)raza meta- 
centrică (0); O) şi O.) centrele de 
volum ale meniscurilor. 


tul inclinării, re- 
zultă: welet a 
e --a ô- -v 
Sta=$, ude, III. Diagrama de stabilitate. 
adică stabilitatea a) unghiul de inclinare al navei; M) 


moment; 0) unghiul de inclinare suple- 

mentară; 1) curba momentelor.de sta- 

bilitate statică; 2) curba momentelor 
de stabilitate dinamică. 


dinamică se poate 
determina prin in- 
tegrarea ariei de- 
terminate de curba 
care are drept ordonate momentele de stabilitate 
statică la diferite inclinări şi, drept abscise, aceste 
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inclinări. Curba OMM, din figură reprezintă momen- 
te de stabilitate, iar curba ONN,, integrala curbei 
OMM, reprezintă stabilitatea dinamică a navei. 

1. Stabilitate de platformă a navei [nanyGnaa 
YCTOHuHBOCTE CY 4Ha; tranquillité de plate-forme; 
Stabilität des Platiformdecks; stability of the plat- 
form-deck; hajófedélzet stabilitása]: Proprietatea 
unei nave de a avea numai o slabă amplitudine 
de ruliu. La amplitudini de ruliu egale, mișcările 
navei sunt cu atât mai lente, cu cât perioadele 
de ruliu sunt mai lungi. — Mișcările de ruliu se 
reduc prin amortisoare de ruliu. 

2, Stabilitatea vehiculului de cale ferată [yc- 
TOĂUHBOCTE E.-A. TPaHCNIOpTHOro cpejcrBa; 
stabilită du vehicule de chemin de fer; Eisen- 
bahnwagenstabilităt; stability of railway carriage; 
vasuti jârmuvek stabilitása]. C. f.: Proprietatea unui 
vehicul de cale ferată (locomotivă, tender, vagon 
de marfă, vagon de călători, etc.) de a putea 
circula pe cale, fără deraieri sau răsturnări, cu 
orice vitesă inferioară vitesei limită prescrise, cores- 
punzătoare diferitelor porțiuni ale căii. Ea depinde 
atât de vehicul, cât -ṣi de cale. Deraierea și 
răsturnarea se produc independent una de alta, 
fiindcă se datoresc unor cauze diferite. 

Stabilitatea la deraiere e condiționată de o 
valoare admisibilă a câtului dintre forța orizon- 
tală Y (numită forță conducătoare), care acțio- 
nează între şină și buza bandajului roții conducă- 
toare a unui vehicul feroviar, și sarcina reală R pe 
această roată; valoarea reciprocă a acestui cât se 
numește grad de stabilitate. Numai roțile condu- 
cătoare pot provoca deraierea vehiculului, deoa- 
rece ele determină poziţia acestuia pe cale și-l 
conduc în timpul mersului. Valoarea maximă pe 
care o poate avea câtul Y/R, fără ca stabilitatea 
vehiculului să fie periclitată, se determină prin 
ipotezele Nadal, Wagner și Chartet. 


|. Condiţiunile ce echilibru pentru determinarea stabilității 
contra deraierilor. 
a) secliune prin buza roții conducătoare, în p'anul superior 
al coroanei șinei; b) secțiune verticală prin buză şi șină, prin 
punctul conducător C; 1) șină; 2) buza bandajului; Y) forța 
conducătoare; R) sarcina pe roată; œ) unghiul de flanc al 
buzei; AB) tangenta comună între buză și șină în punctul de 
contact (C); N) normala în C la tangenta AB; p) coeficient 
de frecare între buză și șină; C) punct conducător (punct de 
contact); a) unghiu de atac; 1) braţul de apucare a buzei. 


Conform ipotezei Nadal, stabilitatea contra de- 
raierilor se determină din condițiunile de echili- 


bru față de alunecarea în jos a buzei roții pe 
flancul șinei, în momentul în care buza a început 
să se urce pe coroana șinei, considerând compo- 
nentele forțelor Y și R pe tangenta comună 
AB, cum și frecarea p (R cos ọ+Y sin ọ) dintre 
buză și flancul șinei (v. fig. 1). În acest fel, 
stabilitatea contra deraierilor se determină din 


relaţia: 

Y _t9p—n 
(1) R 51 +pigp 
Dacă această relație nu e satisfăcută, roata se 
ridică deasupra șinei, rotindu-se în jurul punctului 
C, — și deraiază. La căile noastre ferate și la 
majoritatea administraţiilor de cale ferată, unghiul 
de flanc ọ al buzei bandajului e de 60%; cu 
120,27 se obţine, deci, Y/R=1, 

În relaţia (1) nu se ține seamă de valoarea 
unghiului de atac (æ) al roții, adică de unghiul 
format de tangenta la flancul interior al șinei cu 
planul vertical al roții care trece prin punctul 
conducător, unghiu care, pentru căile cu ecarta- 
ment normal, e de maximum 2°, iar pentru căile 
înguste, de maximum 3°. Unghiul de atac a in- 
fluenţând stabilitatea contra deraierilor (fiindcă la 
valori mari ale lui, punctul conducător C e 
deplasat înainte și, deci, posibilitatea urcării roții 
pe șină apare mai curând), Wagner a determinat 
condiţiunea de stabilitate care ţine seamă și de 
unghiul de atac «: 

? Y CVI +D, 
(2) R `œ p+cotgo 
unde t e denivelarea punctului conducător C 
țață de nivelul superior al coroanei șinei (care, 


Curbele i: = Í (a) pentru diferite unghiuri de flanc, reprezen- 


tate după formula lui Wagner. 
|) peniru roți cu diametrul de 1000 mm; III) pentru roți cu 
diametrul de 2000 mm; A) zonă periculoasă la deraiere; B) zonă 
sigură la deraiere. 


pentru o buză de bandaj cu unghiul de flanc 
ẹ=60°, ajunge la cca 9 mm, independent de 


diametrul roții), iar ] e brațul de apucare a buzei 
bandajului; mărimea l, care depinde de diametrul 
roții, de unghiul de atac a și de unghiul de 
flanc g, se determină din relația /=(r+t) tg -t9 o, 
unde r e raza roții. Din fig. II și III rezultă impor- 
tanța menținerii unui unghiu mic de atac la roata 
conducătoare, deoarece chiar o creștere neinsem- 
nată (de câteva minute) provoacă — în special în 
regiunea unghiurilor mici — o micșorare consi- 
derabilă a stabilităţii (osiile conducătoare, cari au 
posibilitatea dispunerii radiale în curbe, prezintă, 
din acest punct de vedere, o utilitate deosebită). 
Roțile conducătoare cu diametri mari dau rezul- 
tate defavorabile (în practică, roțile conducătoare 
se construesc cu diametri mai mici decât diame- 
trii celorlalte roți ale vehiculului); prin micşora- 
rea unghiului de flanc al buzei, limitele de dera- 
iere coboară foarte puțin (insă e cunoscut faptul 
că unghiurile de flanc mici dau rezistențe mai 
mici în curbe și realizează economii în consumul 
de bandaje). Datorită avantajelor privitoare la sta- 
bilitate, se recomandă uneori ca unghiul de flanc 
să fie de 70°, în loc de 60°, cu toate că acest 
unghiu crește și prin uzură. — Pentru un unghiu de 
atac 4=0 (când, deci, 1=0), formula (2) duce la 
valoarea Y/R=o, ceea ce ar insemna că, dacă 
roata rulează paralel cu flancul șinei, nu ar fi 
posibilă o urcare a buzei bandajului pe șină, chiar 
dacă sarcina pe roată ar fi oricât de mică; valoarea 
maximă a lui Y/R nu poate fi însă infinită, deoarece 
e limitată de condițiunea alunecării în sus a buzei 
bandajului, cum rezultă și din relaţia (1): 


Py teth _1,75+0,27 33 
RR Ja î—H0199 102775 


Dacă Y crește, frecarea în punctul conducător e 
depășită brusc, roata e împinsă în sus și lateral 
pe șină — și deraiază, 

Cu toate insuficiențele lor, se utilizează ambele 
formule, fiindcă dau o informaţie asupra stabili- 
țății contra deraierilor. 

În ipoteza mai recentă a lui Chartet, se con- 
sideră o suprafață de contact în loc de un punct 


Omm 


1 2 34567090 
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IV. Curbele g=i (Z), după Chartet, 
Z) cota de ridicare a roții deasupra șinei; A) zona de ra- 
cordare a barei cu suprafața de rulare; B) porțiunea conică 
a barei; C) rotunjirea inferioară a barei; a) unghiul de atac. 


de contact — și se admite o frecare cu tendinţa 
de urcare a buzei pe șină, deci o alunecare în- 
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treruptă repetat de elasticitatea roții şi a 
șinei. În plus, dacă roata se ridică deasupra 
șinei cu o cotă Z, care poate fi datorită unei 
descărcări a roții conducătoare sau tendinței de 
urcare a buzei pe șină, pentru fiecare valoare 
a mărimii Z se schimbă condiţiunile de echilibru 
al întregii osii montate pe șine. Deplasarea su- 
prafeței de contact cu centrul în C, în timpul 
urcării buzei pe șină, produce o variaţie a con- 
dițiunilor de echilibru pe șine a întregii osii mon- 
tate, care se exprimă prin relația (v. fig. IV): 


T =t). 


Când se depășește valoarea maximă a rapor- 
tului Y/R, roata deraiază. 


Forțele Y și R, cari determină condițiunile de 
stabilitate, depind de factori ca reacţiunea șinei, 
forța datorită șocului de atac, forța centrifugă şi 
forța datorităvântului, pentru forța conducătoare Y, 
sau de factori ca sarcina și descărcarea roții con- 
ducătoare, pentru sarcina reală pe roata R.—Reac- 
țiunea șinei echilibrează forța de tracţiune, de 
frânare sau de remorcare a vehiculului, cum și 
rezultanta frecării orizontale dintre roată și șină, 
în timpul rotirii vehiculului în jurul unui centru 
instantaneu de rotaţie; această rotație, însoțită 
de frecări între roți și şină, se produce la circu- 
lația vehiculului în curbe, sau chiar şi în linie 
dreaptă când, dintr'o cauză oarecare (neregula- 
ritățila căii, atacuri de ace, etc.), vehiculul atacă 
șina. Reacţiunea se determină prin metode ana- 
litice și grafice, bazate pe ipoteza unei alunecări 
pure între suprafața de rulare a roții și șină. 
Deoarece, în timpul rulării, roata se poate de- 
plasa lateral și prin deformarea elastică a mate- 
rialelor bandajului și șinei, cari sunt în contact, 
nu există totdeauna alunecări pure, ci intervine 
fenomenul numit pseudoalunecare. În acest caz, 
forța dintre bandaj și șină nu mai e egală cu 
produsul dintre sarcina pe roată și coeficientul 
de frecare, ci are o valoare care crește cu 
deformațiile elastice ale celor două materiale; 
ea nu poate depăși, în niciun caz, forța rezul- 
tată din frecările pure (când această Valoare e 
depășită, alunecarea se transformă în pseudo- - 
alunecare). S'a stabilit experimental că, până la 
unghiul de atac de cca 30', poate fi valabilă 
ipoteza pseudoalunecărilor, iar pentru unghiuri 
de atac mai mari e valabilă ipoteza alunecărilor 
pure. La unele vehicule de cale ferată cu număr 
mare de roți (de ex. la locomotivele cu abur), 
la cari fiecare roată dă un unghiu de atac di- 
ferit (valoarea unghiului de atac fiind maximă 
pentru prima roată și minimă pentru ultima), s'ar 
putea ca unele roți să aibă numai pseudoalune- 
cări, iar altele (cu unghiuri de atac mai mari) 
să aibă alunecări pure. În acest caz, determinarea 
reacţiunii șinei e dificilă. — Forța datorită șocu- 
lui de atac se produce la atacul discontinuu 
al flancului șinei de către roata conducătoare, sub 
un unghiu de atac, și creează acceleraţii unghiu- 
lare în jurul axei verticale a vehiculului, care 
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trece prin centrul de greutate; forța atinge, în 
timp scurt, o valoare foarte mare. Şocul de atac 
nu se datorește unei apăsări locale într'un singur 
punct, ci se produce din cauza rulărilor simultane 
ale roții, în numeroase puncte. Acest fenomen 
complicat poate fi determinat aproximativ, cu aju- 
torul forței maxime de șoc, singura care, de.fapt, 
prezintă importanță decizivă în deraieri. Valoarea 
maximă P,, (kgf) a forţei de şoc e dată de re- 


lația lui Dauner: 


(3) 


M red 


Pp =v sina 
în care v (m/s) e vitesa de mers a vehiculului, 
M,a (kg) e masa redusă a vehiculului care ia parte 
la șoc, c (m/kg) e coeficientul de elasticitate a 
părților vehiculului și a căii la locul de atac. 

Pentru determinarea masei reduse se poate 
folosi formula 


M 
(4) Mea = Æ mi 
1 She TE annie: 
hp EN -= sy 


în care M e masa totală a vehiculului, d și w 
sunt coordonatele punctului de atac față de planul 
vertical transversal al centrului de greutate al 
vehiculului, respectiv față de planul orizontal al 
centrului de greutate, iar p4 și Pe sunt razele de 


girație ale vehiculului, în raport cu axele re- 
spective.— Determinarea razelor de girație prin 
oscilarea vehiculului pare să fie mai exactă și 
mai comodă decât determinarea masei reduse 
din formula de mai sus, din -cauza greutăților în 
determinarea centrului de greutate și a razelor 
de girație, însă e foarte costisitoare, datorită in- 
stalațiilor necesare. Coeficientul de elasticitate c 
care include elasticitatea șinei, a osiei montate, 
a fălcilor de osie și a șasiului, se determină prin 
încercări. De exemplu, valoarea lui c, când osia 
e legată rigid în șasiul vehiculului, e de cca 
74.10? m/kg; dacă vehiculul are între osie și 
şasiu un dispozitiv elastic de rapel, arcuirea aces- 
tuia va da un coeficient c atât de mare, încât 
- arcuirea șinei și a celorlalte elemente ale vehiculului 
devin neglijabile. Din relația (3) mai rezultă că 
forța de șoc poate fi micșorată prin următoarele 
mijloace: micșorarea unghiului de atac (ceea ce 
se poate realiza prin micșorarea supralărgirilor 
în curbe, prin micşorarea jocului între buzele 
bandajelor și șine în linie dreaptă, sau prin ma- 
jorarea distanţei dintre osiile extreme, rigide, ale 
vehiculului); prin micșorarea masei reduse (mărind, 
pe cât posibil, valoarea lui d, adică plasând osia 
conducătoare într'o poziție cât mai înaintată față 
de centrul de greutate al vehiculului; micşorând 
pe p4 printr'o grupare cât mai accentuată a 
maselor în jurul centrului de greutate; mărind 
pe w, adică plasând centrul de greutate cât 
mai sus). Locomotivele cu abur, cari au centrul 
de greutate la înălțime mare (de ex. locomotiva 
CFR-1 D 2), prezintă avantaje în privința sta- 
bilității contra deraierilor, însă aceasta desavan- 


| tajează stabilitatea contra răsturnărilor. Forţa de 
șoc Pp fiind funcțiune de vitesă, va exista o 


vitesă limită, pentru circulaţia atât în linie dreaptă, 
cât și în curbe peste care stabilitatea contra 
deraierilor vehiculului nu mai e asigurată. — 
Valoarea forței conducătoare poate fi influențată 
şi de forța centrifugă și de vântul lateral. În 
cazul unei curburi constante a căii şi al supra- 
înălțării determinate corect, forțele centrifuge şi 
forța vântului au o influență neînsemnată asupra luiY. 

Orice descărcare a roții conducătoare duce la 
micșorarea gradului de stabilitate. În timpul atacu- 
lui roții conducătoare se produce o încărcare 
a acesteia, dacă buzele bandajelor sunt așezate 
în interiorul celor două fire de cale; de aceea 
e un avantaj faptul că, încă dela primele con- 
strucții de material rulant, buzele bandajelor au 
fost dispuse numai la interior (cu toate că, pentru 
funcţionarea schimbătoarelor de cale, buza ban- 
dajului la exterior ar fi tot atât de bună, ca și 
la interior). Descărcări ale roții conducătoare pot 
fi provocate de: neregularităţile verticale ale căii 
(acest fenomen e cu atât mai periculos, cu cât 
ampatamentul e mai mare, de ex. la vagoanele 
pe două osii; la locomotiva cu abur cu piston, 
cu antrenare colectivă prin biele, la care cele- 
lalte roţi rămânând la același nivel, descărcarea 
roții conducătoare se face mult mai ușor); de un 
arc rupt sau montat mai sus decât planul deter- 
minat de celelalte arcuri ale vehiculului; de în- 
cărcarea nesimetrică a vehiculului; de oscilațile 
de săltare, de galop sau de legănare a părților 
suspendate pe arcuri (cari, în special în condi- 
jiunile rezonanţei, ar putea deveni foarte peri- 
culoase). Aceste descărcări ale roții conducătoare 
pot fi determinate ușor prin calcul, pe baza ecua- 
țiilor de echilibru static, în cari se ţine seamă și 
de tensiunile arcurilor, și pe baza elasticității 
șasiului sau a cutiei vehiculului. 

Stabilitatea la răsturnare e condiționată de 
echilibrul dintre momentul de răsturnare a vehi- 
culului, produs de 
forța centrifugă, și 
momentul produs 
de componenta 
greutății vehiculu- 
lui, perpendicular 
| pe planul inclinat 
al căii suprainălțate 
în curbă (v. fig. V). 
Pierderea acestei 
stabilități se pro- 
duce, deci, la mer- 
sul vehiculelor în 
curbe cu firul exte- 
rior al căii insufi- 
cient suprainělłat, 
cu o vitesă depă- 
şind mult vitesa 
admisibilă pentru 
curba respectivă (v. și sub Suprainălțarea căii). 

Valoarea aproximativă a gradului de stabilita- 
te (n), presupunând unghiul de supraînălțare ne- 


V. Aşezarea în curbă și jocul forțelor 
la un vehicul de cale ferată. 

h) supraînălțarea; G) greutatea vehicu- 

lului; Co) forța centrifugă; e) urghiu 
de inclinare a supraînălțării. 


glijabil (cos s= 1), se deduce din relaţia (v. fig. VI): 
e 
naGH=G(e-2), 


E H 
în care =j e deplasarea transversală a cen- 


trului de greutate (datorită jocului resorturilor), 
celelalte notații fiind cele din legenda fig. VI. 

Pentru 2 a= 1500 mm, acest grad de stabilita- 
te (n) are valoarea: 


(5) „a . 


v? h ) : 
(R 1500 H 

care trebue să fie totdeauna mai mare decât 
unitatea. Rezultă că vehiculele cu centrul de greu- 
tate mai jos (de 
ex. vagoanele sau 
automotoarele) au 
un grad de stabi- 
litate la răsturnare 
superior celor cu 
centrul 'mai sus 
(de ex. al locomo- 
tivelor cuabur). — 
Din cercetările ex- 
perimentale rezul- 
tă că, dacă supra- 
înălțările căii sunt 
date de relația 
h =11,81]R—90 
și se obține cel 
puțin gradul de 
stabilitate n=5, VI. Deducerea gradului de stabilitate 
vehiculele sunt contra răsturnărilor. 

foarte stabile. De Co) forță centrifugă; e) unghiu de in- 
asemenea, vehicu- clinare a supraînălțăriii; h) supra- 
lele din URSS, cari înălțarea; a) jumătatea ecartamentului; 
circulă pe cale lar- f) săgeata arcului; H= Hg+ H) înăl- 
gă (e= 1524 mm), limea centrului de greutate; e) depla- 
având baza largă, sarea transversală a centrului de greu- 
prezintă o sigu- tate; d) distanţa dintre centrul de 
ranță contra răs- greutate și axa resorlului din stânga. 
turnării mult mai 

mare, ajungând chiar până la n=23. Vehicu- 


-Jele de cale îngustă sunt expuse la răsturnare, 


din cauză că, la ecartament mic, dimensiunile 
vehiculului (înălțime și lăţime) nu descresc pro- 
porțional cu ecartamentul (în special pentru 
ecartamentul minim de 600 mm); vehiculele cu 
acest ecartament trebue studiate exact din punc- 
tul de vedere al stabilității la răsturnare, în 
ipoteze defavorabile, ca vânt lateral, încărcare 
unilaterală, etc. Stabilitatea lor depășește rare- 
ori valoarea 1 (intre 1 şi 2); în astfel de cazuri 
trebue coborit centrul de greutate, prin adausuri 
de greutăţi montate jos, ceea ce e desavantajos. — 
În general, rezultă că odată cu determinarea 
supraînălțării și a vitesei corespunzătoare în curbă, 
cari satisfac condițiunile de confort, ajung să fie 
satisfăcute și condiţiunile de stabilitate la răsturnare. 

În curbă, un vehicul deraiază mai ușor decât 
se răstoarnă, când unghiul de atac al roții con- 
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ducătoare e mare, deoarece raportul Y/ Re egal 
cu unitatea sau numai puțin superior; dacă unghiul 
de atac e foarte mic, raportul Y/R poate lua valori 
mult mai mari, de exemplu până la 5 şi mai 
mult, şi vehiculul îşi pierde stabilitatea la răs- 
turnare. — 

Stabilitatea vehiculelor se apreciază, în URSS, 
în funcțiune de poziția centrului de greutate al 
părților suspendate, în raport cu punctul de in- 
intersecțiune a 
rezultantei re- 
acțiunilor arcu- 
rilor la po- 
ziție înclinată 
cu fosta axă 
verticală a ve- 
hiculului, nu- 
mit metacen- 
tru, prin ana- 
logie cu sta- 
bilitatea nave- 
lor (v. fig. VII). 
Stabilitatea păr- 
ților suspenda- 
te ale vehi- 
culului e asi- 
gurată, când 
hm > hba ast- 
fel încât mo- 
mentul de readucere 

M,=P(byu—b) 
învinge momentele forțelor de frecare din sus- 
penisune şi dela furcile de osie. Când h, <ho 
vehiculul se răstoarnă la apariția unei forțe la- 
terale oricât de mici; te bmp ba partea sus- 
pendată a vehiculului nu revine în poziţia sa 
medie, după ce s'a inclinat cu un unghiu ©. 

1. Stabilitatea mișcării fluidelor [ycroiiuu- 
BOCTb  ABHeHHA :umnocreă; stabilite du 
mouvement des fluides; Fliussigkeitenbewegung- 
stabilităt; fluid movement stability; folyadekâram- 
lások stabilitása]: Proprietatea unui fluid în miş- 
care staţionară de a avea, după perturbații mici, 
cari apar inevitabil, mişcări suplementare, față 
de mișcarea inițială neperturbată, cari se amor- 
tisează cu timpul, Studiul acestei stabilităţi se face 
prin metoda micilor oscilaţii, adică suprapunând 
peste mișcarea staționară studiată, în care vite- 
sele sunt To (x,y, z), o perturbație nestaționară 
mică v' (x, Y, Z, t) și punând condiţiunea ca atât 
mișcarea neperturbată, cât și mișcarea rezultantă 
să satisfacă ecuaţia de mișcare a lui Navier- 
Stokes (v. Navier-Stokes, ecuația lui ~). Se 
obține, astfel, pentru fluidul presupus incompre- 
sibil, sistemul: 

QY. 


f = x: d i 
Fi a + (To grad) o, + (ù, grad) To PA dă +vâz, 


şi divi.=0, 


VII. Dedueerea poziției metacenirului. 
P) rezultanta reacțiunilor arcurilor; C) cen- 
irul de greutate; M) metacentrul; 1) distanța 
dintre axele arcurilor; hm) Ină!jimea meta- 
centrului; h.) înălțimea centrului de greu- 

tate, 


unde au fost neglijate forțele inerţiale, p, e pre- 
siunea, iar y e viscozitatea cinematică. Soluția 
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acestui sistem se pune sub forma unei sume de 
soluții particulare, în cari v, depinde de timp, 
prin intermediul unor factori de forma e”*, unde 
mărimile p sunt determinate prin rezolvarea ecua- 
țiilor de mai sus, cu condițiunile la limită co- 
respunzătoare. Mărimile p sunt, în general, com- 
plexe; dacă părţile lor reale sunt pozitive, per- 
turbaţiile cresc ilimitat cu timpul; pentru a avea 
stabilitate, e necesar ca toate mărimile p posi- 
bi e să aibă părţile reale negative, Acest studiu 
e dificil, dar din rezultatele teoretice și expe- 
rimentale de până acum s'a stabilit faptul că, la 
valori destul de mici ale numărului lui Reynolds, 
mișcarea staționară a unui fluid e stabilă. Experi- 
mentele arată că există o valoare critică a numă- 
rului lui Reynolds, care depinde și de tipul de miș- 
care studiat, deasupra căreia mișcarea devine 
instabiă în raport cu perturbațiile mici; printr'un 
proces complicat, în care apar succesiv noi fre- 
cvenţe date de părțile imaginare ale mărimilor p, 
se produce, în acest caz, mișcarea turbulentă (v. 
şi Reynolds, numărul lui =). 


1. Stabilitatea circuitelor electrice [ycroiiuu- 
BOCTb BNekrpaueckux uen6ă; stabilite des 
circuitselectriques; Stabilität der elektrischen Strom- 
kreisen; stability of the electric circuits; villamos 
áramkőrök stabilitása]: Proprietatea circuitelor elec- 
trice de a reveni la starea lor de evoluție ne- 
perturbată, după ce au fost scoase din această 
stare printr'o mică perturbație de scurtă durată. 

Circuitele electrice pasive sunt stabile. Un 
circuit electric poate deveni labil (instabil), când 
conține elemente cu parametri negativi (rezis- 
tente, capacități sau inductivități negative, ca la 
tuburile dinatron sau cu descărcări prin gaze) sau 
când există un transfer de energie dintr'un punct 
la altul al circuitului (de ex. la circuitele cari con- 
țin amplificatoare cu reacțiune între ieșire și intrare). 

În anumite aplicații (de ex. la oscilatoare) se 
caută să se obțină labilitate (instabilitate); în al- 
tele (de ex. la amplificatoare) se caută să se ob- 
țină stabilitate. Stabilitatea se poate verifica scriind 
ecuațiile diferenţiale ale sistemului, analizând na- 
tura rădăcinilor ecuației lor caracteristice și apli- 
când criteriul Routh-Hurwitz,— sau aplicând crite- 
riile lui Nyquist sau Mihailov (v. Stabilitate, criterii 
de ~). 

Condiţiunea de stabilitate a unui circuit format 

du A i 
TAN —R; în serie cu 
o rezistenţă pozitivă R e R; < R, şi afost stabi- 
lită sub Stabilitate, criterii de ~ (v.); ea se aplică 
arcelor electrice și tuburilor de descărcare în gaze. 
Condiţiunea de stabilitate a unei rezistențe ne- 


dintr'o rezistență negativă 


Mar. | 
gative T =— Ry, în paralel cu o rezistență po- 


zitivă R şi cu o capacitate C, se stabilește analog, și 
e R;> R; ea se aplică în cazul tuburilor cu ca- 
racteristică dinatron. — 

Dacă un circuit electric conține un amplificator 
cu o singură buclă de reacțiune între intrare și 


ieșire (v. fig.), condiţiunile de stabilitate se deter- 
mină întrerupând într'un punct bucla formată din 


Circuit electric cu amplificator cu o singură buclă de 
reacțiune. 
U;) tensiune de intrare; U,) tensiune de ieșire; A) şi B) etaj 
de amplificare. 


amplificator și rețeaua de reacțiune, calculând prin 
metoda operațională (v. sub Transformare La- 
place) raportul dintre tensiunea la ieşire U, și 


tensiunea la intrare U; a sistemului deschis: 
U, 
y, 729) 


unde w (p) e egal cu raportul a două polinoame 
în variabila complexă p— și punând, pentru sis- 
temul închis, condițiunea 4; + 4, = Ho sau: 

[1 +w(p)] U;=Uo, 


în care Up e tensiunea aplicată la intrare. Luând 
Us=0, se obține ecuaţia sistemului liber. 

Rădăcinile ecuației caracteristice se obțin, deci, 

anulând expresiunea: 1+w(p): 
1+w(p) = 0. 

Dacă toate rădăcinile acestei ecuații au părți 
reale negative, circuitul e stabil, 

2. Stabilitatea sistemelor electrice de transmi- 
siune a energiei [ycroăunBocrb ƏNEKTpPHYEC- 
KAX CHCTeM Hepronepenav; stabilite des sys- 
tèmes slectriques de transmission de l'énergie; 
Stabilität der elektrischen Kraftubertragungsysteme; 
stability of the electric energy transmission systems; 
villamosenergia âtviteli-rendszerek stabilitása] : 
Proprietatea unui sistem electric de a rămânea 
în stare de funcționare normală, când puterea ac- 
tivă sau reactivă, tensiunea într'un nod sau fre- 
cvența ei sufer anumite variații. 

Într'un sistem electric stabil, mașinile sincrone 
rămân în sincronism, iar mașinile asincrone și alte 
receptoare nu se deconectează dela reţea. Parame- 
trii: putere activă și reactivă, tensiunea și fre- 
cvența ei sunt determinaţi de caracteristicele de 
funcționare mecanice și electrice ale grupurilor 
generatoare și receptoare — şi de caracteristicele 
electrice de funcţionare ale elementelor de trans- 
port și de transformare. 

Se spune că un sistem electric prezintă stabi- 
litate statică, dacă rămâne în stare de funcţionare 
normală când trecerea sa dela un regim de func- 
ționare la altul se efectuează printr'o variaţie de 
amplitudine mică a parametrilor săi și lentă în ra- 
port cu constantele de timp ale circuitelor mag- 
netice din sistem, Se spuna că sistemul prezintă 


stabilitate dinamică, dacă rămâne în stare de func- 
ționare normală când se produc variații brusce și 
de mare amplitudine ale parametrilor săi. 

Un sistem e static stabil, dacă unei perturbații 
oricât de mici Ag, a unuia dintre parametrii săi, 


îi corespund creșteri Aa, oricât de mici ale ce- 


lorlalţi parametri ai sistemului (&3£)) și dacă aceste 
creșteri readuc sistemul în starea de funcţionare 
Inițială, neperturbată. Aceste condițiuni sunt rea- 
iizate, când o perturbaţie mică și de scurtă durată 
âg, a unui parametru provoacă variații mici și des- 


crescătoare, sau oscilatorii și descrescătoare, ale 
celorlalți parametri. — 

Considerăm drept cazuri simple stabilitatea sta- 
țică a unui generator cu poli înnecaţi, care debi- 
tează pe bare colectoare de putere infinită, cu 
tensiunea de valoare efectivă constantă U — şi 
stabilitatea statică a unui receptor racordat la o 
rețea și pentru care puterea reactivă absorbită din 
rețea variază în funcţiune de tensiune în alt fel 
decât puterea reactivă pe care ar ceda-o rețeaua. 


Puterea activă P pe care o debitează un gene- 
rator sincron cu poli înnecați depinde de numă- 
rul p de perechi de poli, de numărul m de faze, 


de tensiunea electromotoare de mers în gol U, 
de tensiunea la borne U,, de frecvența f, de 
rezistenţa R, de reactanța sincronă X și de unghiul 
de defazaj electric e dintre tensiunea la borne U, 
şi tensiunea electromotoare de mers în gol U,; 
cuplul rezistent M care se exercită asupra rotoru- 
lui generatorului are (aproximativ) expresiunea 

IT: 
ratorului variază incidental cu A M,,,, se accelerează 
rotorul generatorului — și unghiul ¢ variază cu A 6, 
adică puterea cedată de generator rețelei variază 
cu AP, ceea ce produce o variație proporțională 


P. Când cuplul motor la arborele gene- 


AM = AP a cuplului rezistent care se exercită 


asupra rotorului maşinii. Dacă variația A M a cuplu- 
lui rezistent tinde să anuleze variația unghiului Ae 
(adică dacă A M are semnul lui A 6), generatorul 
prezintă stabilitate statică; altfel, el e static 
labil. Condiţiunile de stabilitate statică sunt, deci, 


de 

Dacă se neglijează rezistența statorului gene- 
ratorului față de reactanța lui sincronă, cuplul 
rezistent care se exercită asupra rotorului său are 
expresiunea (v. sub Maşină electrică sincronă); 


finit şi pozitiv. 


şi, deci: 


adică generatorul care debitează pe barele de 


eat ee a) 
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putere infinită prezintă stabilitate statică pentru 
unghiuri 8 cuprinse UeU 
p = 


. a T 
între ¢=0 și e Za 
cum rezultă și din dia- 
gramă (v. fig. 1). — 
Fie P(U) şi Q(U) 
puterile activă și re- 
activă absorbite de 
receptor, în funcțiune 
de tensiunea lui la 
borne U — și fie 
P„(U)= P(U) şi Q,(U) puterile activă și reactivă 
pe cari le-ar ceda rețeaua în nodul de racordare 
a receptorului, în funcțiune de aceeași tensiune U, 
unde Q,(U) diferă, în general, de Q(U). Punctele 
de funcționare sunt cele pentru cari Q„(U)=Q(U), 
de exemplu punctele a și b din fig. Il. Funcţio- 
narea e stabilă în punctul în care diferența de 
putere reactivă AQ=AQ,(U)—AQ(U), care cores- 
punde unei varia- 
|ii incidentale AU 2 
a tensiunii, tinde 
să anuleze această 
variație, adică e 
de semn contrar 
cu AU, În acest 
SR i a 
e stabilitate sunt 
deci: n edi 
(u) _ alu) II. Caracteristicele de putere reactivă 
a[o} Q ] cerută de sarcină (Q,) și debitată de 

rețea (Q,), în funcțiune de U. 


a Li 


A 


1. Variația puterii în funcțiune de 8. 
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finit și negativ. 
Altfel, funcţionarea sistemului format din reţea și 
receptor e labilă. . 

Dacă, în particular, variația AU reprezintă o 
scădere de tensiune a unui nod dintr'un sistem 
labil, tensiunea nodului tinde să scadă la zero, 
fapt care produce mari scăderi de tensiune în 
restul sistemului. Fenomenul se numește avalanșă 
de tensiune, fiindcă provoacă declanşeri generale 
de receptoare şi grupuri de generatoare. 


În fig. Il, b e deci un punct de funcţionare 
stabilă, iar a e un punct de funcționare labilă. — 
Dacă recep- 
torul  dintr'un Q & 


nod A al unui 
sistem, și deci 
puterea reac- 
tivă Q, nu se 
schimbă, dar 
puterea reacti- 
vă Q,, debitată 
de rețea în no- 
dul A, depinde 
de numărul de 
generatoare 

cari debitează 
în sistem (fig. III), se obține un punct limită «, 
în care curba Q e tangentă launa dintre curbele 


(A Ug LA 

lll. Variația caracteristicelor de putere 

reactivă debitată de rețea (Q,),la Q, ne- 
schimbat, în funcțiune de U. 
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familiei Q,. Punctului œ îi corespunde pe abscisă 
o tensiune U, numită tensiune critică, sub care 


| funcționarea sistemului în nodul A e labilă, dacă 
variază grupurile de generatoare ale sistemului, 
receptorul din nodul A rămânând neschimbat. — 
De asemenea, dacă rămâne neschimbată puterea 
reactivă Q, cedată de reţea, iar curbele puterii 


| reactive variază în funcțiune de numărul de recep- 
| toare din nodul A (v. fig. IV), rezultă un punct £, 
| în care curba Q, e tangentă la una dintre curbele 


familiei Q. Punctului £ îi corespunde pe abscisă 
o tensiune U;, sub care funcţionarea sistemului 


în nodul A e labilă, dacă variază sarcinile în 
acest nod, numărul generatoarelor sistemului ră- 
mânând neschimbat. — 

Primele două cazuri considerate mai sus arată 
| că studiul stabilității statice a unui sistem trebue fă- 
cut atât pentru nodurile în cari debitează genera- 
toare, cât ṣi pentru nodurile în cari sunt racordate re- 
ceptoare. Ín 
primul caz, la- 
bilitatea statică 
apare ca ur- 
mare. a ieșirii 
din sincronism 
a mașinilor sin- 
crone dintr'un 
nod, în raport 
cu restul rețelei 
— şi priveşte 
parametrul fre- 
cvenţă. În cel 
de al doilea 
| caz, labilitatea statică apare ca urmare a scăderii de 
tensiune și priveşte parametrul tensiune. În cazuri 
mai generale trebue să se cuprindă ambele feno- 
mene, stabilitatea de frecvenţă și cea de tensiune, 
ținând seamă de interdependznţa lor. Calculul se 
poate face utilizând metoda micilor oscilații. Dacă sa 
ține seamă de momentele de inerție ale rotoătelor 
maşinilor din sistem, fără a ține seamă de influenţa 
regulatoarelor de vitesă, considerând cuplurile mo- 
toare, rezistente și de amortisare, cari acționează 
asupra rotorului fiecărei mașini, se pot scrie ecuațiile 
| de mişcare ale acestor rotoare şi se pune, cu aju- 
| torul criteriului lui Routh-Hurwitz, condițiunea ca, 

la variații infinit mici ale parametrilor sistemului, 
| acesta să rămână stabil. Prin neglijarea efectului 
| regulatoarelor de vilesă se obţine astfel, în unele 
cazuri, o zonă de stabilitate mai largă decât cea 


IV. Variația caracteristicelor de putere 
reactivă cerută de sarcină (0) la Q 
neschimbat, în funcţiune de U. 


reală, — Se demonstrează că, aplicând criteriul 
IP 
3550, fără a ținea seamă de raportul momente- 


lor de inerție ale diferitelor mașini, rezultă pentru 
stabilitatea statică o limită inferioară celei reale; 
deci calculul făcut în acest fel e acoperitor. — 

În practică, sistemele electrice trebue să nu 
funcționeze în apropierea limitei de stabilitate, 
coeficientul de siguranţă fiind, în general, cca 1,5. 

Stabilitatea statică a unui sistem poate fi ame- 
liorată prin reglajul automat rapid al tensiunii 


generatoarelor, prin introducerea de compensa- 
toare sincrone cari să stabilizeze tensiunile în 
anumite noduri ale rețelei, prin compensarea para- 
metrilor liniei. — 

Perturbațiile cari au cea mai mare influență 
asupra stabilită!ii dinamice sunt defectele în reţele. 
Le indicăm în ordinea gravității lor crescânde: 
ajungerea la pământ a unei faze; scurt-circuitul între 
două faze; ajungerea la pământ a două faze; scurt- 
circuitul trifazat. Ele modifică sarcinile sistemului 
și repartijia lor, scot din funcţiune anumite linii, 
modifică tensiunile și unghiurile de fază, sporesc 
impedanţele dintre generatoare și stânjenesc prin 
aceasta circulația puterii sincronizante, adică a 
mărimii dP:ds. Instabilitatea dinamică apare, în 
general, când puterea sincronizantă dintre centrale 
devine insuficientă pentru a limita destul de repede 
variațiile de turație ale generatoarelor în timpul 
perturbaţiei și pentru a împiedeca ieșirea lor din 
sincronism, 

Faciorii cei mai importanţi cari influențează 
stabilitatea dinamică sunt: energia cinstică a păr- 
ților rotitoare ale agregatelor, impedanţa sistemu- 
lui, incluziv reactanțele transitorii ale generatoare- 
lor, durata perturbației, care depinde de timpul 
de acţionare a protecţiunii, repartiţia sarcinilor pe 
generatoare, și sarcinile sistemului. 

Mijloacele cele mai eficace pentru asigurarea 
stabilității dinamice consistă în înlăturarea rapidă 
a defectărilor, prin folosirea releurilor de protec- 
țiune și a întreruptoarelor cu acţionare rapidă 
(câteva perioade), prin deconectare monofazată 
numai pe faza avariată (care permită menţinerea 
sincronismului în anumite condițiuni) și prin rean- 
clanșarea automată rapidă a circuitului avariat. 
Alte mijloace sunt: înfășurări amortisoare cu rezis- 
tență mare la mașinile cu poli aparenți, rezistențe 
sau bobine de reactanţă intercalate în conduc- 
torul de punere la pământ a neutrului la centrale, 
şi sistema speciale de excitație ultrarapidă. 

Stabilitatea dinamică se studiază determinând 
variațiile în timp ale unghiurilor e dintre rotoarele 
mașinilor, în urma apariției perturbaţiei conside- 
rate. Dacă aceste variaţii sunt oscilatorii şi amor- 
tisate, sistemul e stabil: dacă ele se amplifică în 
timp, sistemul e labil. Calculul se face cu ajutorul 
metodei ariilor și al metodei intervalelor succe- 
sive, ambele afectate de anumite aproximaţii ac- 
ceptabile în practică. 

1, Stabilitatea sistemelor de reglare automată 
[ycTOHUHBOCTb CHCTEM ABTOMATHYECKOTO pe- 
perynupoBanna; stabilite des systèmes de ré- 
glage automatique; Stabilität der selbsttătigen 
Regulierungssysteme; stability of the automatic 
regulation systems; automatikus szabályozási rend- 
szerek stabilitása]. În reglarea automată a unei 
mărimi (v. sub Reglare) e esențială existenţa 
unui circuit închis prin care, pe baza sezisării 
mărimii de reglat, se acționează în așa fel asupra 
factorilor de cari depinde această mărime, încât 
să o readucă la valoarea ei de consemn. 

Stabilitatea sistemelor de reglare poate fi stu- 
diată ca și stabilitatea circuitelor electrice cu ampli- 


ficatoare cu reacțiune (v.): Se stabilește ecuația 
operațională (v. sub Transformare Laplace) a 
sistemului deschis, obținut prin întreruperea circui- 
tului de reglaj. Între valoarea x; a variației mărimii 
la intrare şi valoarea x, a variației mărimii la ieșire 
există o relație dedusă din ecuaţiile diferenţiale 
ale sistemului deschis; ea se poate pune sub 
următoarea formă: 
Xe 
pr SE 

Pentru sistemul de reglare închis trebue să 
fie satisfăcută relația 
xe+x;>a sau [1-+w (p)]x;=0, adică 1+w(p)=0. 

Dacă părţile reale ale tuturor rădăcinilor acestei 
ecuații sunt negative, sistemul de reglare e stabil; 
dacă curba amplitudine-fază a mărimii — w(p) 
cuprinde în interiorul ei punctul U=1 și V=0, 
sistemul de reglare e, de asemenea, stabil. — 

Considerăm ca exemplu reglarea automată a 
tensiunii unui generator de curent continuu, 
prin reglarea ten- 
siunii de excitație. 
Figura reprezintă 
schema de prin- 
cipiu a sistemului 
de reglare. Ten- 
siunea de excita- 
ție a generatorului 
(G) e dată de am- 
plidina (A), care 
are rolul de a am- 
plifica variațiile ten- 
siunii aplicate la 
bornele înfășurării 
(2). Când variază 
tensiunea U,, dată 


de generator, se 
modifică și dife- 
rența dintre ten- 
siunea de refe- 
rință U, şi tensiunea U, a generatorului, care se 
aplică la intrarea amplidinei, ceea ce face să se 
modifice tensiunea dată de amplidină și, deci, 
excitajia generatorului. Dacă sensul de variație 
e potrivit, tensiunea generatorului e readusă, în 
acest fel, la valoarea ei de consemn. Pentru a 
verifica dacă, în condițiunile de lucru, sistemul 
e stabil, se calculează raportul U,/U; pentru siste- 
mul deschis. Raportul dintre tensiunea de ieșire 
și tensiunea de intrare a amplidinei are următoarea 
expresiune operațională: 


Pa 4 
Schema de principiu a sistemului 
de reglare autcmată. 
A) amplidină; G) generatorul de curent 
continuureglat; Ue) tensiunea de refe- 


rință; Ug) tensiunea generatorului; 
U; )tensiunea de intrare. 


K, Ke 
(1+ p) (1+ 2) 
iar raportul dintre tensiunea de ieșire și tensiunea 
de intrare a generatorului e: 
w" ( )= K; 
a (14+ 79) 


unde Ti, Te, Ta sunt constante de timp, și K, 
Ka K; sunt coeficienți de amplificare. 


w' (p)= 
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Pentru întregul sistem deschis rezultă, deci, 
relația: i 


U, 


eeri 
i (1+3 P) (1 +t p) (1+5: p) 


Condiţiunile de stabilitate ale sistemului se 
obțin din analiza rădăcinilor ecuației: 


(Hup) (1 +p) (1 + ap) -t KKaKa_ 
IP) Fa (ap) E R 0 


sau a curbei amplitudine-fază a mărimii — w (p). 
În tratarea problemei s'a presupus că fiecare 
element al circuitului de reglare exercită asu- 
pra grupului precedent o influență neglijabilă. 

Produsul K= K, K, K; e coeficientul de ampli- 
ficare al sistemului deschis în regim permanent 
(p=0). Din examinarea caracteristicei amplitudine- 
fază rezultă că, în general, stabilitatea sistemului 
e cu atât mai greu de realizat, cu cât factorul 
de amplificare K e mai mare. De altă parte, 
preciziunea de reglare e cu atât mai bună, cu cât 
coeficientul de amplificare K e mai mare; în 
același timp crește și vitesa de reglare. 


1, Stabilitate chimică [xumnuecraa ycroii- 
“HBOCTE; stabilité chimique; chemische Stabilität; 
chemical stability; vegyi stabilitás]. Chim.: Pro- 
prietatea unui sistem chimic format din una sau 
din mai multe substanțe în contact, de a fi în 
echilibru chimic la valori date, și la fluctuații 
inevitabile în jurul acestor valori, ale mărimilor 
sale de stare, sau sub eventuala acțiune a unor 
radiații electromagnetice. 

Un sistem chimic compus din a, moli de sub- 
stanță A,, a; moli de substanță Ap, cari pot 
reacționa trecând în substanţele Bı Baw, se 
găsește în echilibru, când vitesa de reacție din 
spre substanțele A; către substanțele B; e egală 


cu vitesa reacției inverse, astfel încât 
4 Aitas A+ =b, Bi +b, Byee, 


Pentru fiecare pereche de valori ale tempe- 
raturii, presiunii, etc., coeficienții a, ag şi by, boe 
au valori determinate. Statistic, sistemul e stabil 
pentrucă în orice moment se formează și se 
descompune același număr de molecule ale 
fiecărui constituent în parte. 


Echilibrul unui sistem izolat se caracterizează 
termodinamic prin condițiuni deduse sub Echilibru 
termodinamic (v.). 


De multe ori, un sistem chimic care teoretic 
e instabil nu poate evolua spontan spre starea 
stabilă; se observă o stare de pseudoechilibru: 
sistemul e metastabil. Metastabilitatea chimică 
poate avea diferite cauze; de exemplu, dacă 
într'o reacție care ar trebui să se producă spontan, 
energia de activare e prea mare, reacția se pro- 
duce cu o vitesă adesea practic nulă. Acesta e 
cazul multor reacții fotochimice, în cari energia 
luminoasă activează moleculele reactanților; al ` 
combustiilor, reacţii în lanț cari trebue inițiate, 
declanșate din exterior; al polimerizărilor, în chimia 
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polimerilor înalți, unde reacţiile de polimerizare 
se iniţiază prin producerea de molecule activate 
pe diferite căi, de exemplu prin folosirea de 
promotori, etc. Alteori, msetastabilitatea e un 
rezultat al vitesei mici de formare a unora dintre 
produșii intermediari, necesari unui anumit meca- 
nism de reacție. Fenomenul încetinește întreaga 
reacție. Pentru a se ajunge la o vitesă de reacție 
practic finită, se recurge la catalizatori potriviți. 
Adesea metastabilitatea chimică e un rezultat al 
izolării diferitelor faze ale unui sistem chimic, 
care teoretic e instabil, datorită apariției unor 
suprafeţe izolante din punct de vedere chimic. 
Acesta e cazul pasivilății unor metale în mediu 
coroziv, dar oxidant; un rezultat al formării unui 
strat protector de oxid de aluminiu pe obiectele 
de aluminiu expuse la aer, etc. 


Dintre sistemele chimice existente în natură 
sau în laborator, numai relativ puține se găsesc 
sau ajung la o stabilitate chimică practic și teo- 
retic totală. Foarte multe sunt în stări mai mult 
sau mai puţin labile, cari tind spre starea cea 
mai stabilă. Prin folosirea unor catalizatori potri- 
viți şi a unor tratamente adecvate, reacțiile de 
stabilizare pot fi conduse până la diferite niveluri 
de stabilitate. 


Există numeroase situații în cari e necesar să 
se mențină un sistem chimic într'o stare meta- 
stabilă anumită. Pentru aceasta se intervine în me- 
canismul reacției de stabilizare, cu anumiţi „sta- 
bilizanți“. De exemplu, pentru a se opri „îmbă- 
trânirea cauciucului“, produsă de reacţii chimice 
în cari oxigenul are un rol predominant, se în- 
trebuinţează antioxidanți, substanţe cari blochea- 
ză oxigenul, combinându-se cu el; pentru stabiliza- 
rea apei oxigenate, chimic instabilă, linzând să 
se descompună spontan în apă și în oxigen, se 
întrebuințează ureea și fosfatul de sodiu; etc, 


1. Stabilitatea produselor petroliere [ycroă- 
YHBOCTb HePTenponyKTOB; stabilite des pro- 
duits pétroliers; Stabilität der Petroleum Pro- 
dukte; stability of the petroleum products; kőolaj- 
termékek stabilitása]: Proprietatea unor produse 
petroliere de a-și păstra calităţile fizicochimice. 
Benzinele și petrolurile pentru motoarele de trac- 
toare sau pentru iluminat, obținute prin distilarea 
primară a ţițeiurilor, nu prezintă modificări vizi- 
bile ale proprietăților fizice sau chimice, după 
depozitare mai îndelungată. 


În aceleași condițiuni, benzinele provenite din 
cracare și din petrolurile cari conţin fracțiuni 
cracate își schimbă coloarea, capătă un miros 
pătrunzător, și depun un strat uleios lipicios, 
insolubil în produsul iniţial. Analizând produsul, 
se constată o creștere a acidității, iar după eva- 
porare într'o capsulă de porțelan, rămân în aceasta 
substanțe numite gume. Formarea gumelor într'un 
combustibil pentru alimentarea motoarelor îl 
poate face inutilizabil, fiindcă acestea se depun 
în sistemul de alimentare a motorului și-i între- 
rup funcţionarea. Instabilitatea fracțiunilor cracate 
se datorește hidrocarburilor nesaturate dietileni- 


ce, mai ales celor cu duble legături conjugate, 
prezente în acestea, și cari sunt sensibile la oxidare. 

Pentru mărirea stabilităţii fracţiunilor cracate, 
acestea trebue rafinate (v. Rafinarea produselor 
petroliere), pentru a elimina hidrocarburile die- 
tilenice instabile. Cantitatea de reactiv folosită 
la rafinare și condiţiunile în cari se execută 
influențează stabilitatea produsului obţinut (v. 
Suprarafinare). Determinarea stabilității la oxidare 
a unei fracțiuni cracate se execută prin măsura- 
rea perioadei de inducţie (aceasta reprezintă 
timpul după care produsul, în anumite condițiuni 
de temperatură şi de presiune de oxigen, începe 
să absoarbă oxigen). 

Mărirea stabilităţii la oxidare a unei benzine 
cracate se poate realiza prin adăugirea unui an- 
tioxidant (inhibitor de oxidare). Antioxidanţii sunt 
substanțe cu caracter fenolic sau aminic, cari, 
adăugite în cantităţi foarte mici, sub 0,01%, mă- 
resc stabilitatea la oxidare a fracțiunii. Ei inter- 


vin în reacţiile de oxidare, întrerupând lanțurile - 


de reacţie. Antioxidanții sunt capabili numai să 
prelungească perioada de inducție a oxidării, 
însă nu pot împiedeca oxidarea. 

Cei mai răspândiți antioxidanți întrebuinţaţi în 
acest scop sunt următorii: fracțiunea gudronului 
din lemn de foioase (mesteacăn, fag), cu limi- 
tele de fierbere 240-::300*; benzil-p-aminofenolul; 
a-naftolul; n-butil- p-aminofenolul. 

Pentru uleiurile de uns și pentru uleiurile de trans- 
formator, stabilitatea față de oxigenul molecular, 
cum apare oxigenul în condiţiunile de exploa- 
tare, e una dintre cele mai importante proprie- 
tăți, și caracterizează calitatea acestor uleiuri. 

Vitesa cu care uleiurile reacționează cu oxi- 
genul depinde de natura lor chimică. Uleiurile 
cele mai stabile sunt cele parafinoase. Reacţiile 
produselor petroliere grele cu oxigenul sunt mai 
complicate, din cauza compoziției lor complexe. 
Gradul de oxidare a uleiului depinde, în mare 
măsură, și de temperatură. În cursul întrebuință- 
rii lor, uleiurile minerale își schimbă proprietățile: 
se închid la coloare, capătă miros, le crește 
viscozitatea, li se micșorează indicele de visco- 
zitate și se separă din ele depuneri insolubile. 
Oxidarea amestecurilor de hidrocarburi conţinute 
în uleiuri, la temperaturi nu prea înalte, duce 
la formarea de peroxizi, cari, prin scindare 


“ulterioară, dau acizi, aldehide și cetone cu mo- 


lacule mai mici. În general, se formează acizii 
formic, acetic, butiric, cum şi acizi superiori, 
unii oxiacizi, etc. 

Substanțele acide formate atacă metalele, în 
special palierele de aliaje de plumb cu bronz, 
de aliaje de cadmiu, etc. Acţiunea de coroziune 
e accentuată în prezența apei. Sărurile acizilor 
organici, formate, se disolvă în parte în uleiu, 
depunându-se apoi pe conductele de alimentare 
ale sistemului de ungere, în răcitor, pe filtre 
sau pe piesele unse, sub formă de şlam, ceea 
ce poale provoca perturbarea funcţionării normale 
a mecanismului. Afară de aceasta, sărurile aci- 
zilor organici, împreună cu fierul și cu alte me- 


tale, fiind catalizatori pozitivi de oxidare, acce- 
lerează degradarea uleiurilor, Aceste săruri sunt 
și emulgatori hidrofobi, contribuind la formarea 
emulsiunilor stabile ale uleiului cu apa, în sis- 
temele in cari acest fenomen e posibil (în 
turbogeneratoarele cu abur, în carterul motoa- 
relor de automobil, etc.). Cea mai mare cantitate 
de rășini se formează prin condensare oxidativă 
a hidrocarburilor aromatice, trecând prin fenoli, 
după schema: ArOH + HOAr > ArOAr+ HO. Pre- 
zenĵa răşinilor și a asfaltenelor provoacă creş- 
terea viscozităţii și a procentului de cocs. Prin 
condensare, asfaltenele formează carbene, cari 
se depun în motor ca sedimente. 


Stabilitatea la acțiunea oxigenului se determină, 
la uleiuri, prin metode de laborator cari con- 
sistă, în principiu, în oxidarea forțată prin suflarea 
unui curent de aer sau de oxigen printr'o 
cantitate de uleiu încălzită la o anumită tempe- 
ratură, un timp determinat, caracteristic metodei 
de lucru. Rezultatul se exprimă în procente de 
sediment format și prin indicele de aciditate al 
uleiului experimentat în  condițiunile metodei 


- folosite, 


Pentru mărirea stabilității la oxidare a ule- 
iurilor folosite la motoare Diesel se folosesc 
adausuri „detergente“, cari impiedecă depunerea 
reziduurilor în cilindrul motorului, cum sunt 
săpunurile de calciu, cele de bariu și de mag- 
neziu ale acizilor grași, sau ale acidului fenil 
stearic. Acestea se descompun la temperaturile 
înalte din cilindrul motorului, dând oxizi ai me- 
talelor respective și cetone. Oxizii se depun 
odată cu substanțele rășinoase; depunerile for- 
mate în aceste condițiuni sunt poroase, inconsis- 
tente și sunt evacuate ușor, impreună cu gazele arse. 


1. Stabilitatea emulsiunilor [ycroăuuBocTb 
Hebraubix ƏMyJIbCHÄ; stabilite des &mulsions; 
Emulsionstabilităt; emulsion stability; emulziostabi- 
litás]. Ind. petr.: Proprietate a emulsiilor de țițeiu 
de a nu se separa când stau mai mult timp, sau 
de a fi refractare la operațiunile obișnuite de 
desemulsionare, 


Stabilitatea unei emulsii e favorizată de fineța 
particulelor fazei disperse și de sarcina electrică 
a acestora, cum și, în mare măsură, de natura 
chimică a țițeiului. — Țiţeiurile neparafinoase și, 
în special, cele bogate în compuși oxigenați (a- 
cizi naftenici, rășini, etc.) formează cu apa emulsii 
foarte stabile, deoarece acești compuși oxigenați 
dau cu calciul din apă săruri cu proprietăți de e- 
mulgatori. Din această cauză, unele ţițeiuri de a- 
cest tip nu pot fi deshidratate și desărate decât 
prin mijloace speciale. — Țiţeiurile parafinoase dau 
emulsii puţin stabile. Ele formează cu apa sărată 
pseudoemulsii, adică emulsii cu un grad de dis- 
persiune mic; particulele lor sunt mai mari, iar 
stratul de protecțiune al acestora e puțin rezis- 
tent. Desemulsionarea lor se face mult mai ușor 
decât desemulsionarea ţițeiurilor neparafinoase. 

Stabilitatea emulsiilor de fițeiu constitue una 
dintre greutățile întâmpinate în prelucrarea țițe- 
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iului, deoarece pentru desemulsionarea (v.) unor 
țițeiuri, în scopul dasărării, uneori sunt necesare 
tratamente speciale, electrice sau chimice. V. Des- 
emulsionare. — 


2. Stabilitate, proba de ~ a bitumului [ucnbr- 
TaHHe Ha yCTOČËYABOCTH GHTyMa; essai de 
stabilite du bitume; Stabilitătsprobe des Bitumens; 
stability testof the bitumen; bitumen stabilităsi pro- 
ba]: Probăprin care se determină pierderea în greu- 
tate prin evaporare, pe care o sufere bitumul, 
Se efectuează încălzind bitumul într'o etuvă, la 
temperatura de 163°, timp de 5 ore. Prin cântă- 
rire înainte și după experiență, se determină 
pierderea în greutate. Ea nu trebue să depășească 
1%, pentru ca bitumul să fie considerat “stabil. 
Bitumul rămas ca reziduu, în urma dispariţiei 
uleiurilor ușoare, e mai dur decât cel iniţial 
și trebue supus din nou încercărilor de penetraţie, 
de rupere, puncte de înmuiere și ductilitate, 
comparându-se rezultatele cu rezultatele iniţiale 
date de bitum. 


s. Stabilitate electrodinamică [»errponuna- 
MAvueckaA ycToii4HBOCTb; stabilite électrodyna- 
mique; elektrodynamische Stabilität; electrody- 
namical stability; elektrodinamicus stabilitás]: Ca- 
pacitatea unei mașini electrice sau a unui aparat 
electric de a suporta solicitarea mecanică prin 
forțele electrodinamice date de curenții săi de 
scurt-circuit. Condiţiunea de stabilitate electro- 
dinamică limitează amplitudinea primei alternanțe 
a curentului de scurt-circuit la o valoare care se 
numește curent limită de stabilitate electrodina- 
mică (sau dinamică). 

4 Stabilitate termică [repmuueckaa ycToii- 
UHBOCTb; stabilite thermique; Waârmestabilităt; 
thermical stability; termikus stabilitás, hâstabili- 
tás]: Capacitatea unui aparat electric de a su- 
porta fără defectare, pentru o durată dată, soli- 
citarea termică prin efectul electrocaloric al cu- 
renților de scurt-circuit cari pot trece prin el. 
La durata dată, condițiunea de stabilitate limitează 
amplitudinea primei alternanțe a curentului de 
scurt-circuit care poate trece prin aparat, la o va- 
loare care se numește curent limită de stabili- 
tate termică. În transformatoarele de curent, 
acesta se consideră pentru durata de 1 s; înca- 
zuri speciale, el se consideră și pentru 5 s sau 
pentru 10 s. 

s. Stabilitatea circuitelor telefonice cu repe- 
toare [ycroiiuaBgocrb reneponnbix nenei c 
ycuunTrenaMmH; stabilite des circuits tel&pho- 
niques à r&p&teurs; Verstärker Fernspruchleitung 
Stabilität; repeater telephone circuit stability; 
erösitett távbeszélő vonalak stabilitása]. Telc.: 
Mărime egală cu diferența dintre media echi- 
valenților circuitului telefonic relativă la am- 
bele sensuri de transmisiune în condițiunile 
normale de exploatare, și media echivalențiļor 
când unul dintre repetoare e:adus aproape de 
punctul său de fluierare (amorsarea oscilaţiilor). 
Sin. Coeficient de stabilitate al circuitelor tele- 
fonice cu repetoare. 
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1 Stabilitatea termică a încăperilor [repmu- 
gaCKaA YCTOĂUABOCTE NOMermeHuiĂ ; stabilite 
termique des chambres; Wărmsstabilităt der Räume; 
thermical stability of the rooms; helységek h&sta- 
bilitâsa]: Coeficient caracteristic încăperilor; egal cu 
câtul în regim staționar al diferenței de temperatură 
9, — e, a mediilor din interiorul și exteriorul pe- 


reţilor încăperii, prin diferența dintre temperatura 
9; a mediului din interiorul ei și temperatura 


maximă, respectiv minimă 8, a feței interioare 
a peretelui încăperii: 


: 2,—e, 
0; — ip 
Coeficientul prezintă importanță fiindcă tem- 
peratura feţei interioare a peretelui încăperii de- 
termină radiația termică a acestuia, care e inde- 
pendentă de temperatura mediului din interiorul 
încăperii și dă sensația de zăpuşeală vara și de 
răceală, iarna. Sensaţia de confort din punctul de 
vedere al temperaturii crește, deci, odată cu sta- 
bilitatea termică a încăperii. În condițiuni date, 
aceasta crește cu grosimea pereților; ea scade 
când crește coeficientul global de trecere a căl- 
durii prin perete. Sin. Coeficient de stabilitate 
termică a încăperilor. 

2. Stabilizant [craGunnsupyrommă; stabili- 
sant; Stabilisiermittel; stabilizer; stabilizáló közeg]. 
Expl.: Compus chimic care are proprietatea de 
a se combina cu produșii de descompunere ai 
unei pulberi sau ai unui exploziv, instabil din punc- 
tul de vedere chimic, dând un corp inofensiv, 
care nu alterează explozivul. Exemplu: difenilamina, 
centralita, acordita, vaselina, camforul. Se adaugă 
explozivilor sau pulberilor, în scopul conservării 
calităților acestora. 

s. Stabilizare [craGnun3aunuA, orronka JIET- 
KuUx pauni Heru; stabilisation; Stabilisierung; 
stripping; stabilizálás]. Ind. petr.: Operaţiunea prin 
care se îndepărtează fracțiuni volatile din țițeiu, 
din gazolină sau din benzine. 

4 Stabilizarea surselor de alimentare [craGu- 
NABANAA HanNpAmeHHA; maintien automatique 
de la tension d'alimentation; Konstant- haltung 
der Spannung; constant voltage maintaining sys- 
tem; tápforások stabilizálása]. Elt.: Menţinerea au- 
tomată a tensiunii de alimentare la o valoare 
constantă, pentru o variație între anumite limite 
a parametrilor de funcţionare a sursei, sau pen- 
tru variaţii ale sarcinii cuprinse între anumite limite. 

s. Stabilizarea taluzelor [ykpenilenue OTKO- 
COB; consolidation des talus; Konsolidierug der 
B&schungen; consolidation of the slopes; rézsű- 
megerâsitese]. Hidrot.: Ansamblul de opera- 


țiuni efectuate pentru a evita acțiunea de de-: 


gradare pe care o exercită un curs de apă barat 
sau indiguit, sau atmosfera (prin intemperii), a- 
supra taluzului unui dig sau asupra unui baraj. 
Taluzele se stabilizează prin numeroase lucrări: 
Înierbarea taluzului sau a coronamentului cu ier- 
buri perene: îmbrăcarea taluzului cu brazde, a- 
vând un amestec de ierburi perene, alese în 


funcţiune de sol și de climă și practicate când 
forța de țârire a apei e de cca 3 kg/m? (dacă 
taluzul e format dintr'un sol steril, se pune sub 
brazde un strat de sol vegetal, cu grosimea de 
cca 15 cm; pentru a evita alunecarea braz- 
delor pe taluz,se dă acestuia o inclinare de 
1/2:::1/3); îngrijirea permanentă a taluzului înierbat 
sau îmbrăcat cu brazde, prin îndepărtarea plan- 
telor cu rădăcini pivotante, cum și prin împiede- 
carea circulației pe taluz a vehiculelor saua ani- 
malelor (acestea, prin urmele pe cari le lasă, per- 
mit să se formeze, la prima ploaie, făgașe de 
scurgere a apei, cari provoacă eroziuni ale talu- 
zului); îmbrăcarea părților expuse ale taluzului cu 
un pereu uscat de piatră brută, așternând pe taluz 
un strat de gunoiu, peste care se aşterne unul 
de pietriș și apoi se pun bolovani de piatră brută. 

În cazuri urgente de combatere a acţiunii de 
degradare a taluzelor, se amplasează saci cu ni- 
sip în punctele expuse mai mult. Porţiunile de 
taluz, fiind convexe, se fixează prin lucrări de 
consolidare mobile (suluri de fascine, plasă de 
sârmă, anrocamente, gabioane), cari permit mo- 
dificări naturale ale taluzului respectiv. Porţiunile 
concave, în cari taluzul expus are un profil 
abrupt, care prezintă pericolul de prăbușire, se 
consolidează cum urmează: prin ziduri de spri- 
jin, executate din piâtră rezistentă la intemperii, 
din beton (simplu sau armat), din lemn, cărămidă; 
prin pereuri de piatră, uscate sau legate cu mor- 
tar; prin pereuri de beton și cărămidă; prin an- 
rocamente, blocuri mari de piatră amplasate la 
piciorul taluzului, iar în cazul taluzelor abrupte, 
dar joase, prin piloți bătuţi paralel cu piciorul 
taluzului, aruncând între piloți și taluz trunchiuri 
de copaci și bolovani. 

e Stabilizarea terenului [3arpenJenne rpyH- 
ra; stabilisation des terrains; Baugrundstandfesti- 
gung; soil stabilisation; talajszilârdităs]. 1. Cs.: 
Ansamblul de operațiuni de îmbunătăţire artifi- 
cială a unui teren, în vederea măririi rezistenței 
lui sau a micșorării influenţei variației umidității 
asupra rezistenţei. 

Metodele de stabilizare consistă în modificarea 
compoziţiei granulometrice, prin 'adaus de nisip, 
de argilă, adausuri de lianţi organici (bitumuri, 
gudroane, emulsiuni bituminoase) sau anorganici 
(ciment, var, silicat de sodiu), în tratamente ter- 
mice sau în compactare. 

Se îmbunătățesc prin stabilizare pământurile 
folosite ca material pentru îmbrăcăminte rutiere 
sau pământurile din fundațiile drumurilor sau ale 
pistelor de aeroporturi, cele folosite pentru mă- 


rirea capacității portante a terenurilor de fundație, - 


cum și pentru impermeabilizarea și mărirea rezis- 
tenţei terenului la executarea construcțiilor sub- 
terane. 

7. Stabilizarea terenurilor [yxpenJenne rpyý n- 
Ta; consolidation des terrains; Festmachen des 
Erdbodens; consolidation of the soil; talajrög- 
zités]. 2. Hidrot.: Ansamblu de lucrări, efectuate fie 
pentru refacerea vegetației, fie pentru consoli- 
darea pantelor (v. Stingerea torenților). 


- Lucrările de refacere a vegefaţiei comportă: 
luctări de plantații silvice, de plantaţii viticole și 
pomicole și lucrări de înierbare. În cazul lucrări- 
lor da plantații silvice, condițiunile pe cari trebue 
să le îndeplinzască speciile folosite pentru plan- 
tarea terenurilor degradate sunt următoarele: să 
se adapteze condițiuunilor de climă și de sol din 
regiunea plantată; să aibă creștere rapidă, ce 
pin în primii ani; să aibă un aparat radicular și 
oliaceu binə desvoltat; să vegeteze din vreme 
primăvara, și să-şi menţină frunzele cât mai târziu 
toamna; să aibă arme de apărare contra anima- 
lelor cari le-ar ataca; să aibă valoare economică 
forestieră. După gradul de eroziune al solului, sə 
aleg următoarele esențe pentru plantare: pe te- 
renurile inclinate, cu sol parţial erodat (20:.:40 cm). 
se plantează pin, gorun, ulm, frasin, teiu, cireș, 
salcâm în regiunea dealurilor cu roce silicioase, 
lar în regiunsa de stepă și antastapă salcâm 
(pe soiuri nisipoase), pop de Canada, ulm de 
Turkestan, tamarix (pe soluri cu humus pe loess 
umsd, etc.) şi păr, prun, corcoduș, lemn câinesc 
(pe soluri mi,locii lemnoase). Pe suprafetele cu 
soluri mijlocii până la grele, în regiunea de dea- 
luri (zona fagului și a gorunului), se plantează pe 
roce sil cioase gorun, ulm, teiu, frasin, paltin, ju- 
gastru, arțar, carpen, alun, corn, salbă; pe roce 
calcaroase, pe marne şi pə so'uri brune-negre: 
ulm, frasin, teiu alb, cireș, alun, scumpie; pe so- 
luri roșii, fără humus sau sărace în humus: cireș 
păr, corcoduș, vișin, prun, lemn câinesc și pš- 
ducel — iar în regiunea de stepă și antestepă, 
pe argile, marne și calcare: păr, prun, vișin, cor- 
coduș, lemn câinesc, păducel și porumbar. — Pe 
terenurile cu soluri superficiale, crude, în formare, 
foarte frecvente în terenuri degradate, la câmpie, 
la deal sau la munte, desvoltate, fie pe suprafețe 
erodate cari se înierbează, fia pa depozite de 
materiale provenite din surpare, se recomandă 
să se planteze salcâm în câmpie și pe coline, 
plop de Canada pə soluri reavene, spre poalele 
versantelor din regiunea de coline și de câmpie, 
cu sol ușor, predominant nisipos (nisipuri, gresii, 
șisturi cristaline), oțetar și cărpiniță pe soiul ușor 
de pe roce tari, în regiunea de stepă și de ante- 
stepă, juniperus silvestris, ulm, cireș, vişin, prun, 
corcoduș, lemn câinesc și păducel pe solurile 
mijlocii până la grele, cu pietriș și pietre, din re- 
giunea de deal și de câmpie înaltă. — Pe terenurile 
fără niciun strat de sol, cari sunt descoperite 
total prin eroziune, se plantează liane pe tere- 
nuri stâncoase, cătină de garduri, ulmus suberosa, 
tamarix, juniperus virg'niana, sălcii, răchită, etc. 
pe terenuri formate din roce moi sau fără inter- 
calații da roce tari; plop de Canada, ulm, păr, 
cireş, dud alb, corcoduș, etc. pe terenuri formate 
pe loess (regiunea de stepă sau de pădure); tamarix, 
juniperus virginiana, sălcii, răchită, pin negru, 
mesteacăn, etc. pe terenuri a'cătuite din succe- 
siune sau altarnanță deasă de diferite roce. 
Pentru executarea împăduririi terenurilor degra- 
date, pregătirea terenului începe din toamnă, prin 
lucrarea lui în fășii de 60 cm, orientate pe 
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curba de nivel și susținute de gărdulzțe, dacă 
panta e prea mare și ar da posibilitatea trans- 
portului de sol către baza versantului. Executarea 
gropilor se face tot toamna, iar plantarea puieților 
se face primăvara, în mustul zăpezii, sau toamna, 
după ce vegetaţia și-a încetat activitatea. 

Lucrările de înierbare, pe lângă că fixează 
solul, au și rolul de a transforma roca-mamă în 
sol, de a micșora scurgerea apelor superficiale şi de 
a da soluiui erodat o folosinţă rentabilă. Amestecu- 
rile de specii folosite trebue să fie deci rezis- 
tente la condiţiunile de sol şi ds climă ale regiunii; 
să aibă un aparat foliaceu bine desvoltat, pentru 
a acoperi bine solu', mai ales în perioadele 
ploioase; să aibă o perioadă de vegetație cât 
mai lungă; să aibă un aparat radicular bine des- 
voltat, atât la suprafaţă, cât și în profunzime, spre 
a fixa cât mai bine solul; să aibă longevitate; 
să aibă producție și valoare furajeră mare. 

Pentru înierbarea pantelor spălate se folosesc 
Medicago sativa, Agropyrum repens, etc.; pentru 
inierbarea  nisipurilor aluviale și marine, Agro- 
pyrum cristatum și Agropyrum juncum; pentru 
solurile din regiuni cu puține precipitații: Bromus 
inerm's, Lotus corniculatus; pentru solurile cu sol 
brun roșcat de pădure: Festuca pratensis, Solium 
perens, Poa pratensis, Trifolium repens și Lotus 
corniculatus; pentru regiunile moi, umede, cu 
podzol: Festuca pratensis, Poa pratensis, Festuca 
rubra, Trifolium repens și Lotus corniculatus. 

Însămânțarea terenurilor erodate și lipsite de 
vegetație se face primăvara devreme, sau toamna, 
după ce terenul a fost curălit de burueni. Tere- 
nurile erodate trebue îngrășate cu îngrășământ 
natural. Împrăștierea seminței se face cu mâna, 
după care se grăpaază. 

1, Stabilizator [craGunnzarop; stabilisateur; 
Stabilisator; stabilizer; stabilizátor]. Elt.: Aparat 
pentru menținerea constantă a tensiunii- surselor 
de alimentare cu energie electrică. 

Stabilizatoarele pot fi împărțite în următoarele: 
patru grupuri: autoregulatoare mecanice, magne- 
tice, electronice și stabilizatoare cu alte rezistente 
nelinzare. În autoregulatoarele mecanice (v; fig. 1), 


|. Regulator mecanic de tensiune, cu autotranstormator, 
1) autotransformator; 2) mecanism electromagnetic; 3) sarcina. 


tensiunea de menţinut constantă comandă un me- 
canism electromagnetic, care acționează un cursor, 
iar acesta conectează sarcina pe diferite prize 
ale unui transformator, astfel încât tensiunea pe 
sarcină poate să rămână constantă. Aceste autore- 
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gulatoare nu pot urmări variaţiil> rapide aleten- | tatea curentului care trece prin ele. Când tén- 
siunii rețelei. În stabilizatoarele magnetice (v.fig.I]), | siunea sursei U, tinde către zero, şi tensiunea la 


o primă înfăşu- 
rare secunda- 
ră (II) e situată 
pe un mi:z fe- 
romagnetic sa- 
turat; astfel, la 
creșterea ten- 
siunii primare, 
tensiunea la 
bornele aces- 
tei  înfășurări 
crește foarte 
puțin; tensiu- 
nea unei a 
doua înfășurări 
secundare (lll), 
situată pe un 
miez feromag- 
netic nesaturat, e legată în opozitie cu aceea de pe 
înfășurarea (Il), astfel încât rezultă, prin diferen- 
ță, o tensiune pe 
sarcină U, prac- 
tic constantă, în- 
tre anumite limite 
(v fig. III). 

Una dintre cele 
mai simple sche- 
me de stabilizator 
electronic e aceea u, 
cu un tub cu gaz 
(neon), numit și 
tub stabilivolt (v. 
fig. IV). El are 
proprietatea că 
tensiunea la bornele lui variază foarte puțin în 
jurul tensiunii de aprindere, în timp ce curentul 
variază între limi- + 1 
ta depărtate; rezis- 
tenta in serie R preia 
eventualele varia- 3 
jiuni ale tensiunii 
sursei da curentcon- 
tinuu. La alte tipuri 
de  stabilizatoare 
electronice se fo- 
losesctuEuritriode 
şi pentode în scheme speciale, realizând un ‘nalt 
grad de stabilitate. La stabilizatoarele cu alte ele- 
mente nelineare se 
folosesc lămpi cu 
incandescență, e- y 
lemente redresoa- 
re uscate, termi- 
stoare,etc. Fig. V 
reprezintă un ast- 
fel de stabilizator, 
echipat, pentru re- 
glaj automat, cuo 
pune în ale cărei 
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II. Schema unui stabilizator magnetic de 
tensiune, 
1) sarcina, 


u U, 


y 
U, 


III. Relaţia dintre tensiunea unui sta- 
bilizator electromagnetic și tensiunea 
rețelei de alimentare. 


IV. Sta' ilizator cu tub de neon. 


1) rezistență serie; 2) tub cu neon; 
3) sarcină, 


V. Schema unui stabilizator în punte. 


bornele sarcinii U, tinde către zero. Dacă U, 
crește, crește și U, dar, pentru un anumit curent 


prin lămpi, puntea e echilibrată şi deci t:nsiunea 
U, devine nulă, cu toate că U, e diferit de 


zero. Va exista deci o regiune în care U, va fi 


stabilizată. 

+. Stabilizator [craGunusarop; stabilisateur; 
Stabilisator; stabiliser; stabilizátor, kiegyensu- 
lyozó]. Av.: Partea fixă a ampenajului orizontal. 
Stabilizatorul trebue construit astfel, încât să asi- 
gure o rezistență şi o rigiditate suficientă părții 
anterioare a ampenajului, cum și o suspendare 
comodă a profundorului. 


2. Stabilizator [craGunusarop; stabiiisateur; 
Stabilisator; stabiliser; stabil zâtor]. Auto.: Legă- 
tura elastică dintre capetele osiei din față sau din 
spate a unui autovehicul, pentru a împiedeca in- 
clinări mari ale acestuia, dator te forțelor laterale 
(de ex.: forța vântului, forța centrifugă). 

Se deosebesc (v. fig. sub Vehicu'): stabilizator 
stereomecanic, alcățuit dintr'o bară de torsiune 
articulată cu șasiul și solidarizată prin pârghii cu 
cele două capete ale osiei; stabilizator hidro- 
mecanic, alcătuit din două amorțisoare h'draul'ce, 
cari sunt legate între ele printr'o bară de torsiune 
(amort soarele fiind libere) sau prin conducte 
(amortisoarele fiind imobilizate pe șasiu), şi ale 
căror pistoane sunt articulate cu câte o pârghie 
solidarizată cu capătul respectiv al osiei, stabilizator 
tribomecanic, alcătuit din două amortisoare cu 
fricțiune, cari sunt legate între ele printr'o bară 
de torsiune. 

În general, stabilizatorul nu influențează com- 
portarea în ansamblu a resorlurilor de suspensiune 
ale osei, când roțile acesteia trec simu tan prin 
neregularități de aceeași mărime ale căii de 
rulare, săgețile resorturilor fiind egale; suspen- 
siunea devine însă mai puţin sensibilă pentru 
fiecare roată în parte, deoarece stabilizatorul 
intră imediat în funcţiune, când celelalte condi- 
țiuni ar impune mişcărilor uneia dintre roți o 
amplitudine mai mare decât pentru cealaltă, 

3. Stabilizator girostatic [tupockonunu=crniă 
craGniusaTop; stabilisateur gyrostatique; Schiffs- 
kreisel; gyrostatic stabiliser; stabilizáló pörgettyű, 
hajópörgettyű]. Nav. m.: Girostat în rotație între- 
ținută de un motor, în general electric, al cărui 
cuplu reduce oscilaţiile unei nave. 

4. Stabilizator reglabil [perynupyemblii cra- 
Gunu3aTop; stabilisateur réglable; verstellbarer 
Stabilisator; adjustable stabilise"; szabályozható 
stabilizátor]. Av.: Stabilizator care poate fi rotit 
cu câteva grade în jurul unui ax. Rolul acestui 
reglaj e de a reduce sau chiar de a anula forța 
necesară la manșă, datorită bracării profundoru'ui. 
Un efect analog reglării se poate okține cu ajutorul 
voleților compensatori, dar stabilizatorul reglabil 
e mult mai eficace în anumite situații. Astfel, de 


rațe în diagonală se găsesc două lămpi cu in- | exemplu, în timpul aterisării, stabilizatorul reglabil 
candescenţă, a căror rezistenţă variază cu intensi- | poate înlătura insuficienţa efectului profundorului, 


ceea ce nu e posibil cu ajutorul volsților com- 
pensatori. Din acest motiv, stabilizatorul reglabil 
e necesar la avioanele cu gamă mare de centraje. 

1, Stabilizator transversal [noiepeuuibiă cra- 
Gunns3arup; stabilisateur transversal; Querstabili- 
sierungselement; transversal stabilizing element, 
transzverzális stabilizátor]. C. f.: Element elastic 
al suspensiunii vagonului de cale ferată, care 
intră în funcţiune numai în cazul oscilaților de 
legănare, opunându-se acestora prin introducerea 
une! rigidități suplementare în suspensiune. El 
rămâne inactiv la oscilaţiile de săliare sau de 
galop ale vagonului (v. Suspensiunea vagoanelor). 

2. Stabulaţie [craGynanua; stabulztion; Stall- 
fitterung; stall-feeding; sztabulăci6]. Zoot.: Creş- 
terea și într>ținerea continuă a vitelor în grajd. 
E folosită mai mult la îngrășarea rapida a anima- 
lelor și la exploatarea vacilor pentru lapte. 

s. Stacojiu. V. Ecarlat. 

4. Stadă [croño (qua ormura pyabi); stalle; 
Stadel; stall; f&szer]. Metl.: Cuptor metalurgic de 
formă simpă, folosit 
la prăjirea oxidantă 
a minereurilor bogate 


în sulfuri, pentru de- A 

sulfurare parțială. Sta- 4 

da poate fi deschisă, = 

formată din trei pereți, BOET A 
cel de al patrulea pe- g 

rete fiind gura de in- Stadă, 

cărcare, — sau în- 7) pâlnii de încărcare; 2) uşi de 


ch'să, cu vatră dublu 
inclinată și cu alimen- 
tare prin pâlnii dispuse 
în boltă (v. fig.). Sta- 
dele se folosesc dis- 
puse în baterie. Prăjirea se face fără ins'alațe 
de suflat aerul. Arderea sulfului din minereu se 
amorsează printr'un foc cu lemne. — Sin. Stală. 

s. Stadie [mepnaa peina; stadia; Meblaite; 
surveyor's rod; msrâlap, mer6lemez]. Topog.: 
Rigletă de lemn sau de metal, cu lungimza între 
1 și 5 m, divizată în decimetri, în cantimetri şi, 
uneori, în milimetri, care servește la măsurarea 
indirectă a distanțelor sau a cotelor relative. Se 
deosebesc: stadii obișnuite, cu lungimea de 3 m, 
divizate în centimetri și în decimetri, pliabile 
la 1,5 m, folosite atât la măsurarea indirectă a 
distanțelor, cât și la nivelmentul tehnic; — stadii 
cu lungimea de 4 m, divizate în centimetri și în 
decimetri, pliabile la 2 m; — stadii speciale de 
nivelment, cu lungimea de 3:::6 m, cu diviziuni 
centimetrice și cu numerotaţie directă; — stadii de 
invar, cu lungimea de 3 și de 4 m, cu diviziun 
în semicentimetri, folosite pentru nivelmentul de 
înaltă preciziune și cu dublă gradare, eroarea 
maximă de citire pe ele fiind de + 0,02 mm 
pentru 3 m lungime divizată; — stadii speciale, 
adaptate la stadimetrul din a cărui trusă fac 
parte; — stadii metalice orizontale, gradate, de 
1*2 m, cu rigletă auxiliară și cu dioptru cu coli- 
mator, servind la măsurarea optică a distanțelor 
cu o eroare de 2:::3 cm la 100 m, putându-se 


evacuare a minereului prăjit; 

3) coș de evacuare a gszelor de 

ardere (SOs); 4) v:tra dublu in- 
clinată, 
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măsura distanțe dela 2 m la 130 m; — stadii 
metalice standard, de 1 m, de 2 m și de 3 m, 
numite stadi: bază, echipate cu un suport cu 
şuruburi și un trepied — și cari servesc la măsu- 
rarea indirectă a distanțelor prin intermediul stadi- 
metrelor cu micrometru; cu ele pot fi măsurate 
distanțe până la 400 m. 

e ~ da nivelmeni. V. Nivelmsnt, miră de ~. 

7, Stadimetric, coeficient ~ [cranumerpu- 
geckuă tos pbunuenr; coefficient stadimetria.e; 
stad.metrischer Koeffizient; stadimetric coefficient; 
âtvetitesi tényező]. Topog. V. sub Stadimetriei, 
principiul ~. 

8. ~, unghiu ~ [cranuMerpuuecruii yroxm; 
angle stadimstrique; stadimetrischer Winkel, Win- 
kel der Distanzfăden; stadia angle; âtvetitesi 
szög): Unghiul din planul vertical principal care 
trece prin axa longitudinală a lunetei stadimetrice, 
format de dreptele cari unzsc centrul optic al 
obiectivului lunetei cu punctele principale (punctele 
din planul vertical principal) ale firelor stadimetrice 
exterioare, 

9. Stadimetrică, bază ~ [cramumerpuuecnoe 
ocHoBanne; base stadimetrique; stadimetrische 
Basis, Markenabstand; stadimetric basa; jelző- 
távolság]. Topog. V. sub Stadimetriei, principiul ~. 

10, ~, corecție ~ [cramqimeTrpuusckaa N0- 
npaBka; correction stadimetrique; stadimetrische 
Korrektion; stadimetric correction, âtvetitesi korrek- 
tura]. Topog.: Diterenţa de distanță AD, care rezultă 
intre distanța OC, când se folosește stadia per- 
pt nd culară pe direcția de vizare (adică pe OC), 
dar neverticală în punctul vizat P, și distanța OC”, 
când se fo!osește stadia verticală în punctul vizat P, 
dar neperpendiculară pe direcţia de vizare; AD= 
k (B' cos a—B), unde k e coeficientul stadimetric; 
B' e segmentul de miră citit pe stadia verti- 
cală (M"N'"') și B e segmentul de miră citit pe 
stadia neverticală, dar perpendiculară pe OC 
(v. fig. II sub Stadimetriei, principiul ~). 

u. ~, distanță ~ [cramumerpuueckoe pa- 
CTOAHHE; distanze stadimétrique; Fedenabstand; 
stadimetric distance; száltávol ág]: Distanța dintre 
firele stadimetrice extreme, la stadimetrele de 
unghiu constant. 

12. ~, eroare~ [crannmerpnueckaa OINHŐKA; 
erreur stadimâtrique; stadimetrischer Fehler; sta- 
dimetric error; âtvetitesi hiba]: Eroare de deter- 
minare a distanței D, datorită erorii de citire a 
unghiului stadimetric s sau erorii bazei stadi- 
metrice B. Fie ds și dB aceste erori. Pentru o 
bază constantă, dB=0, dacă s e foarte mic, 


D=? (v. fig. III sub Stadimetriei, principiul ~), şi 


D? 


b 
dD= T d= ds. 


Pentru dD =ep eroare de distanţă dela O la C 
şi dz=e, eroare de unghiu stadimetric, relaţia 
devine: 


f D? 
Hi aeli A 


26* 
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când e, se ia în 'secunde, iar p e factorul de 
transformare. 

Pentru un unghiu stadimetric constant s, dD 
crește numai cu D, adică relaţia de ba-ă e: 


D 
ep= = e, 
În practică se ia D/B=100 şi e,= tE1'', ceea 


ce transformă relaţia în: 
100 D 
$ VP 

1. Stadimetrică lunetă ~ [nanboMepubliă 
JOHET; lunette stadimâtrique; entfernungsmessen- 
des Fernrohr; stadimetric telescope; âtvetitesmer6 
távcső]. V. Lunetă stadimetrică. 

e ~, măsurătoare ~ [i TaNHMeTpaueckoe 
H3Mepenne; mesure stadimst ique, entfernungs- 
messende Aufnahme; stadimetric measuring; âtve- 
tilési felvétel]: Măsurătoare topografică, efectuată 
cu un stadimetru. 

3. ~,preciziune ~ [CTanHMeTpHuecKkaA TOY- 
HOCT! ; précision stad méłriq e; stadimetrische Prä- 
zision; stadimetric precision; âtvelitesi pontosság]: 
Proprietatea unei măsurători de distanță printr'un 
procedeu stadimetiic de a fi efectuată cu o eroare 
stadimetrică foarte mică. Rezultatul R almăsurăiorii 


este: 
R=Dtep, 
D fiind distanța măsurată cu stadimetrul și ep 


fiind eroarea stzdimetrică (v.). 

4. Stadimetrice, constante ~ [craniMeTpu- 
YeCKHe NUCTOnnH) ble; constantes stadimâtriques; 
Konstenten der entfernungsmessenden Fernrohre; 
stadio constanis; âtvetitesi állandók]: Cele dovă 
consiente tipice pentru lunetele stacimetrice: 
Constanta adițională C=d+f, unde d e de- 
părtarea dela centrul de stațiune al aparatului 
(punctul de rotire al lunetei) până la centrul 
optic al obiectivului lunetei, iar f e d stanța fo- 
cală a cbiectivului lunetei — și constanta mult - 
plicatoare k, cu k= f/a, unde a e ecartamentu 
celor două fire stadimetrice exter'oare, iar d, f. 
și a sunt elemente constante pentru o anumită 
lunetă stadimetrică. 

5. ~, lire ~ [MHTH B TEONONATE; fils stadi- 
métriques; D'stanzfaden; stadia hairs; âtvetites 
széļlak]: Grup de trei fire sau linii paralele și 
orizontale, cele exterioare (fi:ul superior și firul 
infericr) fiind situate simetric faţă de firul central, în 
general gravate pe o placă de sticlă. . Elə con- 
stitue reticulul stadimetric al lunetei topografice. 

6. ~, scări ~ [cramumeTpuuecine Mac- 


e'p>= t- 


ira6bi; échelles stadimetriques; stadimatrische: 


Mabsiăbe; stadimetric scales; âlvetitesmerâ leptek]: 
Scările cari redau distanţele terestre în funcțiune 
de distanțele stadimetrice sau unghiurile stadi- 
metrice ale diferitelor stadimetre. 

7. Stadimetriei, principiul ~ (npunnani cra- 
IHMeTpHH; principe ce la stadimetrie;ert'ernungs- 
messender Prinzip; princiole of stadimetry; âtveti- 
tési alapelv]. Topog»: Principiul care stă la baza 
măsurării indirecte sau optice a distanțelor dintre 


două puncte O, și P, când în 0, se așază 
stadimetrul (aparatul de măsură), iar în P, punctul 
de capăt al distanței de măsurat, se așază sta- 
dia (v. fig. |, I şi WI): 


0,P=00=D=$ "B; 


D' = OPa = OC cos ae =kB cos &o, 


unde &, e unghiul de incinație al terenului, D' 
e proiecția orizontală dela punctul de staţiune O 


mea. 


IH 


Schema de principiu a stadimetriel, 
l) stadia e verticală (OC coincide cu orizontul în O); 
ll) sta ia e verticală (OC face unghiul a cu orizontul în 
O); Il) stadia e orizontală în C și p.rpendiculară pe OC. 


la stațiunea S, așezată perpendicular pe direcţia de 
vizare OC, care în fig. | coincide cu [nia orzon- 
tului OO", iar în fig. II formează unghiul de pantă 4; 
raportul k=d/b se numeşte coeficient stadi- 
metric, iar unghiul e, unghiu stadimetric; 


Când stadia e ținută verticală în C', adică în 
poziția M'N", formând deci unghiul œ cu pozi- 
ția M'N', se folosesc relațiile: 

M'N'= M'N' cos a 
MN=B; M'N'=B' cos; M"B"=B' (stadia ver- 
ticală în P). 
D=0C'=0C+0C'=D,+4D=kB+4D 
=k: M'N'=ŁB' cosa, 
Distanței D i se adaugă corecția stadimetrică 
ôD =EkB' cos x— kB = k(B' cosa — B). 

Rezultă: D' = OPa = OC" cos 19= kB' cos 1 cos to. 

D'stanța B citită pə stadie sau stadia-bază 
observată la stadimetru, se numește bază stadi- 
metrică. 

Relaţii similare se obțin când se folosește sta- 
dia ca bază orizontală, indicată în fig. III. 


1. Stadimetru [manbuomep, npr6op pa 
onpe q: Nenun pacToAHHA NO Yrn0BoĂ Bbicore 
npenmera; stadimătre; Entfarnungsmssser; stadia; 
közvetlen tâvulsâgme&r6). Topog.: Instrument topo- 
grafic pentru măsurarea indirectă a distanțelor, 
construit pe pr ncipiul stadimetriei (v.). 

Se deosebesc: Stadimetru cu unghiu constant 
(s = Ct), constituit dintr'o lunetă stadimetrică corec- 
tată analitic, un trepied și o miră stadimeltrică 
verlicală sau orizontală; stadimetru cu unghiu va- 
riabil (s7£Ct), constituit dintr'o lunetă stedimetrică 
cu scară de distanţe în planul reticulului (numită 
uneori tabela focală), cu trep ed și o stad'e-bază, 
cu lungimea de 2 sau 3 m; b Æ const.; B = const; 
stadimetru cu pantă variabilă, constituit dintr'o 
lunetă stadimetrică corectată anelitic, cu dispozitiv 
mecan'c de riglete, permițând variaţia pentei 
impuse de direcția de observaţie, dintr'un ire- 
pied şi o stadie verticală, 


2, Stadiu de desvoltare [cranua pI3BHTHA; 
stade de développement; Entwicklungsstadium; 
development stadia; kife,lödési stádium]. Silv.: Fie- 
ca-e dintre diferitele stări succesive distincte pe 
cari le are un arboret regulat în cursul desvoltării 
sale. În amenajament se deosebesc șapte stadii de 
desvoltare ale unui arbor=t. Ele se numesc cum 
urmează: seminți;-lăstăriș (stadiul arboretului pre- 
msrgălor încheierii stării de masiv); desiș (stadiul 
arboretului între încheierea stării de masiv şi în- 
ceperea elagajului); prăjiniş (stadiul arbcretului 
cu diameiru med u între 6 și 10 cm); păriș (stadiul 
arboretului cu diametrul mediu între 11 și 20 cm); 
codrişor (stadiul arboretului cu diametrul mediu 
între 21 și 35 cm); codru mijlociu (stadiul arbore- 
tu'ui cu diametrul medu între 36 și 50 cm); cod-u 
băt-ân (stadiul arboretului cu diametrul mediu 
peste 50 cm). 

Arboretele cari au diametrul mediu la limita 
dintre două stadii se caracterizează prin ambele 
stadii; de exemplu, arboretul cu diametrul de 
10 cm se numește prăjiniș-păriș; cel cu diame- 
trul de 20 cm se numește prăjiniş-codrișor, elc. 

a. Stainless. Meti.: Varietate de oțel cu crom, 
conținând 11-:: 8% Cr, 0,4-0,5% C și cantități 
variabile de nichel, mangan și siliciu. Se elabo- 
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rează numai în cuptorul electric. Are mare rezis- 
tență la rupere, la umezeaă, la acizi vegetali, 
la oxidare. Oţelul cu 18% Cr și 8% Ni, care are 
rezistența la tracţiune 105,8 kg/mm’, e mult in- 
trebuințat în scheletele de rezistenţă ale construc- 
jiilor, permiţând folosirea unor profiluri de di- 
mensiuni mici. 

4. Stals. Metl.: Sin. Stadă (v.). 

s. Stalactită [cranarrur; stalactita; Stalaktit; 
stalactite; sztalaktit, cseppkő]. Geol.: Formaţiune 
calcaroasă verticală, da formă conică, pe tavanul 
peșterilor din regiunile calcaroase, care se for- 
mează prin depunerea calcitului din apele de 
ințiltrație cari străbat masivul calcaros, în urma 
evaporării acestor apz; 

s. Stalagmită: [cranarmuT; stalagmite; Stalag- 
mit; stalagmite; sztalagmit]. 1. Geol.: Formaţiune 
calcaroasă verticală, de formă conică, pe solul 
peşter'lor din regiunile calcaroase. Se formează 
prin depunerile rezultate din picăturile cari se 
scurg din vârful stalactitelor. Uneori, prin creştere 
continuă, se unește cu o stalactită, formând o 
coloană. 


7, Stalagmometru [cranarmomerp; stalagmo- 
metre; S alagmometer; stalagmoma=ter; sztalagmo- 
méier]. Chim. fiz.: Aparat folosit în unele deter- 
minări analitice și bazat pe variațiunea tersiunii 
superficiale a soluțiilor sau a amestecurilor din 
lichide, în tunciiune de concentrața acestora, 
E format dintr'o pipetă de volum determinat, ter- 
minată cu un tub capilar prin care picură lichidul din 
pipetă. Tensiunea superficială se det:rmnă din 
numărul picăturilor formate de lichidul din aparat. 

s. Stalie (crannii blii genb; jours de plan- 
che, jouis de starie; Lizgetage; lay-days; vesz- 
teglesi id€]. N.v. m.: Zilele acordate şi indicate 
într'un coniract de navlosire pentru opsrațiunila 
de încărcare şi descărcare a unei nave, Dacă 
acest termen e depăşit, zilele suplementare azor- 
date, contra unei despăgubiri, se numesc „'upra- 
stalii”, Dacă și acest termen e depășit, expedi- 
torul (pentru încărcare) sau destinatarul, (pentru 
descărcare) e supus unei noi indemnizaţii, pentru 
o nouă prelungre de timp, ale că'ei zile se 
numesc „contrastalii”, 

o. Stal'nit (cranunur; stalinite; Sta init; stalinite; 
stalinit]. Meti.: Metal dur, având duritatea Rock- 
well C 56-57, aplicabil prin sudare, provenit dintr'o 
pulbere de amestec mecanic al unor metale sau 
aliaje cu substanţe cari conțin cart on (da ex. cocs 
de păcură) și uneori cu produse de des-ompunere 
ale g'ucoze! sau ale zahărului. Comp- nenţii de bază 
ai amesteculu' sunt: fero-crom (până la 30%), fero- 
mangan (18--: 9%), fontă cenușie (45%) și cocs 
de păcuă (7-::6%). E un produs fabricat în URSS. 
Se fabrică stalinit cu glucoză şi stalint fără g'u- 
coză. Conţine 13:::17% Mn; 16:20% Cr, 810% C; 
0:3% Si, 50-60% Fe. Cromul şi manganul for- 
mează carburi dure, datorită cărora sta intul pre- 
zintă o foarte mare duritate și rezistență la uzură. 

Stratul aplicat prin sudare e ccnstituit dint 'o 
soluţie solidă de carburi intr'o masă de fier, mai 
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bogată în carburi în straturile dela suprafaţă și 
mai săracă în straturile mai adânci, compoziţia 
medie fiind eutectică, puțin variabilă în funcţiune 
de grosimea stratului aplicat, de arcul electric 
folosit, etc.; prezintă următoarele patru tipuri de 
structuri: austenitică, obținută la grosime mică a 
învelișului; martensitică, obținută la grosime mijlo- 
cie a învelișului; troostitică și ledeburitică. 

Proprietăţile fizice și mecanice, mai ales duri- 
tatea, plasticitatea şi rezistența la uzură, ale stra- 
tului aplicat prin sudare, dep'nd de structura lui. 
Rezistența la uzură e cu atât mai mare, cu cât 
structura e mai apropiată de cea austenitică. 
Plasticitatea e cu atât mai mare, cu cât structura 
e mai fină şi cu cât metalul conține mai puține 
carburi libere. Are limita de stabilitate la revenire 
la temperatura de 750.-:800*, 

Electrozii cu stalinit se întrebuințează în special 
la recondiţionarea pieselor uzate mult și la în- 
cărcarea ulterioară a suprafeţelor lor de lucru, 


1. Stalinit. Ind. st. c. V. sub Sticlă călită. 


2. Stâlp [crou6, croira; pilier; Säule; pillar, 
column; 6szlop, pillér, pozna]. 1. Cs.: Piesă verticală 
care are lungimea mare în raport cu dimensiunile 
lineare ale secțiunii sale, şi care trebue să re- 
ziste, în principal, la forțe de compresiune, având, 
în general, rolul de a prelua și de a transmite 
sarcinile construcțiilor, dela grinzi la fundaţii. 
După sectiune, se deosebesc: stâlpi pătrați, stâlpi 
dreptunghiulari, circulari, etc.; după rezemare: 
stâlpi simplu rezemați, stâlpi articulați, incastrați. 

s. Stâlp [cro?a, cTon6; poteau; Pfosten; post; 
pillér, támasz]. 2. Mine: Element de construcție în 
formă de stâlp (v. Stâlp 1), în susținerea lucrărilor 
miniere. Stâlpii de lemn au înălțimea aproximativă 
egală cu cea a lucrării miniere al cărei tavan 
îl susțin; ei se introduc 
într'o pilugă săpată în 7 
vatră, iar la tavan se în- 
tăresc cu câte o grindă 
(scândură sau jumătate 2 
de lemn); dacă e nece- 3 
sar, se bate și câte o $ 
pană (v. fig. 1). Când 
presiunile depăşesc re- 
zistenła de strivire aro- 
celor din vatră, sub ca- 
pătul inferior al stâlpului 
se pune o opincă sauo 
talpă (lăturoaie, lemn ro- 
tund sau jumătăți de 
lemn). Repartizarea stâlpilor se face în rânduri 
paralele cu frontul de tăiere, în mănunchiuri sau 
în orgă, pentru a forma o susținere rig'dă. Elas- 
ticitatea stâlpului se obţine prin ascuţirea unuia 
sau a ambelor capete, iar dacă culcușul nu permite 
înfundarea stâlpului ascuţit, se face piluga mai 
adâncă şi se umple pe trei sferturi cu steril mărunt. 
Stâlpii ascuţiţi nu pot fi fo'osiți de mai multe ori 
în aceeași lucrare, deoarece, după recuperare, au 
capetele strivite. Când inclinările sunt foarte mari, 
stâlpii nu mai pot fi recuperaţi. 


l. Fixarea stâlpului. 
1) pană; 2) pernă; 3) pilugă; 
4) stâlp. 


După condiţiunile de zăcământ, stâlpii pot fi 
legați între ei cu grinzi, realizând cadre de sus- 
tinere. 

Stâlpii de metal pot fi simpli, formând o sus- 
tinere rigidă şi aplicându-se la o grosime constantă 
a stratului, — și compuși, adaptabili ļa diverse 
grosimi ds strat, Stâlpii compuși sunt formați din 
două părți legate telescopic între ele, prin inter- 
mediul unui lacăt, sau prin filet. Lacătul conţine, 
în principal, o pană, un bulon excentric și un 
mâner, astfel încât stâlpul e extensibil. Dacă pana 
e de lemn, ea cedează la presiuni mai mari, 
dând astfel stâlpului elasticitate (v. fig. II). La 

a 


ll. Stâlpi metalici de mină, 
a) stâlp extensibil; b) stâlp telescopic; 1) lacăt; 2) pană de 
oțel; 3) pană de lemn; 4) manivela bulonului; 5) bulon ex- 
ceniric; 6) pană; 7) manşon; 8) orificiu pentru pană; 9) ramă 
în jurul orificiului pentru pană; 10) steril mărunt. 


așezarea stâlpilor metalici se folosesc vinciuri 
speciale cu șurub, fixatoare pneumatice, sprijini- 
toare pentru stâlpi, etc. 

Stâlpii de beton se compun din câtiva cilindri 
plini de keton, așezați unul peste altul, cari se 
îmbină între ei prin cep şi bucea. Adaptarea la 
grosimea variabilă a stratului se face cu ajutorul 
opincilor şi al penelor de lemn. 

Stâlpii de beton armat sunt mai rezistenți. Ca 
armatură se folosesc firele cablurilor vechi de 
extracție, iar pentru reducerea greutății, sgura 
dela căldări mărunțţită. 

Stâlpii de rambleu se fac din bucăţi de rocă 
tare, așezate în rânduri, cu rosturi alternate. Go- 
lurile dintre pietre se umplu bine cu material 
mărunt. Un astfel de stâlp poate fi clădit din 
saci de pânză groasă, plini cu bucăţi mici de 
piatră. La inclinări mici, se poate întări cu mor- 
tar de ciment. La inclinări foarte mari, stâlpii de 
rambleu se menţin cu margini groase saucu ju- 
ri de lemn, sprijinite cu propte (susţinere în 
ladă). 

4. Stâlp [uenur; pilier; Pfosten; pillar; ercosz- 
lop]. 3. Mine: Fiecare dintre elementele naturale de 
susținere formate din stâlpi de minereu lăsaţi din 
roca exploatată, la exploatarea zăcămintelor de 
minereu în metoda cu zonă exploatată fără sus- 
finere, pentru a susține pereții și acoperișul 
zonei de abataj. 

Pentru ca susținerea lucrării să se poată face 
numai cu astfel de siâlpi, rocele înconjurătoare 


şi minereul însuși trebue să fie foarte rezistente. 
Stâlpi de minereu se lasă, fie provizoriu, pentru 
a susține lucrările numai pe timpul exploatării 
po țiunii respective, recuperându-se ulterior, fis 
sunt părăsiți definitiv. Cei mai răspândiţi sunt 
cei provizorii. Stâlpii dntre camere se lasă 
ca pereți despărțitori între două camere vecine, 
în exploatarea stratelor groase, — și au aproape 
aceleași dimensiuni ca si camerele înseși, sau 
putin mai mici. În general, acești stâlpi sunt 
pierduţi. Stâlpii interiori se folosesc la zăcămin- 
tele cu inclinare mică şi se dispun regulat, 
în cazul minereurilor cu valoare mică și uniformă, 
sau neregulat, lăsându-se acolo unde caracterul 


Stâlpi ce siguranță în abalaj. 
1) stâlpi neregulați; 2) plan inclinat; 3) cale de transport. 


acoperișului o cere, şi, pe cât este posibil, 
acolo unde minersul e mai sărac, în punctele 
de subțiere a zăcământului, etc. (v. fig.). 

+ Stâlp [nenuk; pilier; Pfosten; pil ar; oszlop- 
rendszer]. 4. Mine: Element d = panou exploatabil, 


I. Oriinea în care se fac pregătirea și ataterea stâlpilor scurti. 
a), b) şi c) oalerii intermeciare; d;), ds) și ds) galerii de 
trecere; 1).::5) ordinea în care se face exploatarea, 


CI III TITITI 
— 


II. Exploatar a prin stâlpi lungi, pe direcție. 
1—2) galerie prin ipală de transport; 3—4) galerie de aeraj; 
a—b) și c—d) galerii intermediare. 


adică un câmp de abataj dreptunghiular, determinat 
de două gaerii direcţicnale și de două galerii după 
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inclinarea stratului, Se deosebesc: — stâlpi scurți, 
puțin răspândiţi, a căror formă e aproape pătrată 
şi ale căror dimensiuni sunt mici (10:15 m); 
stâlpi lungi de cca 50:::100 m și mai mult, așe- 
zaţi fie „pe direcţie” (obișnuiți), fie „pe incli- 
nare“, şi cari se folosesc pe scară mare în ex- 
ploatarea cărbunilor (v. fig. I şi I). 

2. Stâlp. 5. Elt. V. Suport de linie electrică. 

s. Stâlp de amaraj. 1. N v. m. V. Bintă, 

4. ~ de amaraj. 2. Nav. a.: Sin. Pilon de 
amaraj (v.). 

s. Stâlp de antenă electromagnetică [Maura 
9 1eKTPOMărHUTHOH anTeHnbl; mât d'antenne 
&lectromegndtique; Mast einer elektromagneti- 
schen Antenne; mast of an electromagnetic ae- 
rial; antennapâzna): Suport simplu de antenă 
electromagnetică, ancorat. 

s. Stâlp de manevră [maneBpoBblii CTOn6; 
mât de manoeuvre; ManGvermast; manoeuvre 
mast; tolatăsi oszlop]. C. f.: Indicator de cale 
permanent, vopsit în alb și albastru, așezat lângă 
linia curentă, dinco'o de macazurile dela intrarea 
unei stații de cale ferată, pentru a marca limita 
de manevră în stație a garniturilor de tren. 

* 7, Stâlp de pcrnire, Nav. m. V. Bintă. 

s. ~ de priponire, Nav. m. V, Bintă. 

9. Stâlp de exploatare: Sin. Masiv de exploa- 
tare (v.). 

10, ~ de protecţiune: Sin. Masiv de protec- 
țiune (v.). 

m, ~ de siguranță: Sin. Masiv de protecțiune. 

12 ~ de susținere [npemoxpannnenbub:ă 
WenuK; pilier de soutenement; Stutzp'eiler; 
prop, stay; gyâmpiller, tâmpiller]; Porţiune din 
zăcământ, lăsată neexploatată, pentru susține- 
rea tavanului, la metodele de exploatare cu ca- 
mere şi stâlpi, sau în lungul galeriilor de transport, 
al planelor inclinate, al suitorilor, etc., pentru 
protecțiunea acestora, la metodele de exploa- 
tare cu surpare. 

13. Stambă [curen; calicot imprimé; Druck- 
kattun, Druckperkal; printed calico; nyomoit vá- 
szon]. Ind. text.: Țesătură simplă, având atât ur- 
zeala, cât și bătătura, din fir de bumbac nr. 34, 
cu o desime de 21/20 fire pe 1 cm?, care a 
fost supusă următoarelor operațiuni de finisare: 
tundere sau pârlire, descleire, albire sau colorare, 
imprimare, apretare și calandrare. Colorarea și 
imprimarea se execută cu coloranți rez stenți la 
lumină şi la spălat. Stamba poate avea lățimea 
de 70 sau de 90 cm. Din stambă se confecţio- 
nează rochii, bluze, fuste de vară, etc. 

14. Stammer, coloare ~ [uger Illrammep3; 
couleur S.; S. Farbe; S. colour; S. szin]. Ind. petr. 
V. sub Stammer, colorimetru ~, 

15. ~, colorimetru ~[konopumeTp [Tamme pa; 
colorimètre S.; S. Kolorimeter; S. colorimeter; 
S. kolorimeter]. Ind. petr.: Aparat de latorator, 
folosit la aprecierea comparativă a colorii unui 
produs petrolier, în special petrol, white-spirit sau 
benzină grea, prin determinarea grosimii stratului 
de lichid care are, prin transparenţă, aceeași 
coloare cu cea a unui etalon de sticlă colorată 
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slab verzuiu (sticlă de uraniu). Aparatul se compune, 
în principal, din două tuburi paralele de sticlă 
(A şi B), dintre cari unul (A) e fix și are la 
partea inferioară placa de sticlă 
etalon. Tubul (B) e mai scurt, e 
închis la partea inferioară cu o 
placă de sticlă — și poate fi 
introdus, prin manevrarea unei 
manete, în vasulmetalic (V), care 
are fundul transparent şi în care 
se găsește produsul petrolier. 
La partea inferioară a aparatului 
se găsește o oglindă care reflectă 
lumină prin interiorul ambelor 
tuburi (A) și (B). Deasupra tubu- 
rilor se găsește un sistem optic, 
prin care se poate observa 
simultan intensitatea colorii discu- 
lui etalon și a stratului de lichid 
dintre partea inferioară a tubu- 
lui (B) și fundul vasului (V). 
Determinarea colorii Stammer se 
face manevrând tubul (8) în sus și 
în jos, până când se observă 
în sistemul optic colori egale 
pentru etalon și pentru produs, 
Valoarea colorii Stammer e dată 
de lungimea în milimetri astra- 
tului de produs în acest moment, 
— şi se citește direct pe o scară 
gradată, care are un cursor fixat 
pe tukul mobil (B). 

1. Stampă: 1. Sin. Matriţă (v.). 
— 2. Sin. Matriţă de stampat (v.). 

2. Stampare  [nraHnoBka; 
estamper; P ăgen; stamping; saj- 
tolás, prégelés]. Metl.: Operațiu- 
nea de fasonare prin deformare plastică, efec- 
tuată cu ajutorul unei matrițe de stampat (v. Ma- 
triță de stampat, sub Matriță de forjat), modificând 
suprafețele unei piese și grosimea în diferitele ei 
secțiuni, pentru ca, după stampare, materia'ul să 
reproducă precis profilul poansoanelor. — Dacă 
denivelările profilului față de o suprafață medie 
sunt mici, apăsarea de lucru poate fi de scurtă 
durată şi se poate obține cu ciocane mecanice cu 
cădere, cu prese cu fricțiune, etc. Dacă denivelă- 
rile sunt mari, trebue asigurat un timp de curgere 
suficient, ceea ce se obține, în general, cu pre- 
sele cu genunchiu; în același timp, trebue ca tre- 
cerile între denivelări să nu fie brusce. 

Stamparea diferă de presarea în matriță sau de 
forjarea în matriță prin faptul că în prima operațiune 
se deplasează, prin curgere, mai puțin material 
din piesa prefabricată, decât în celealte, — și, 
de imprimarea prin ștanțare, prin faptul că, la 
ultima, patrița și matrița au profilul identic, astfel 
încât grosimea piesei e uniformă. 

După forma piesei finite și după gradul de 
plasticizare a materialului prin îndesare, stamparea 
se aplică la rece sau la cald. Prelucrarea la tem- 
peraturi înalte ușurează curgerea materialului și 
constitue, uneori, o presare la cald a materialului. 


Colorimetru 
Stammer, 
A) tub de sticlă, fix; 
B) tub desticlă, mo- 
bil; V) vas metalic; 
O) oglincă, 


Stamparea la cald se execută încălzind piesele 
la o temperatură adecvată și încălzind matrița 
cu ajutorul unor flacări de gaz sau al unor rezis- 
tențe electrice. 

Stamparea se aplică la fabricarea în masă, de 
exemplu la baterea monetelor și a medaliilor; 
la ornamentare și finisarea diferitelor obiecte, 
cum sunt tacâmurile, cadranele, etc.; la finisarea 
unor piese de precizie, ștanțate în prealabil, 
cum sunt rotițele de ceasornic; etc, 

s. Stampare [yuunornenne; pilonnage; Stam- 
pfen; stamping; zuzás, dângă'6s]. Ind. cb.: Ope- 
rațiunea de îndesare a granulelor de cărbuni cari 
se supun cocsificării. Se realizează prin batere 
cu maiuri metalice, acţionate electric sau pneu- 
matic. Sin, Bătucire. 


4. Stampian [cramuuicrui (pynenbckuii) 
ADyc; stampien; Stampien; Stampian; stampian]. 
Geol.: Ansamblul format de Oligocenul mediu 
(Rupelian) și de cel superior (Chattian). Termenul 
e folosit mai mult în bibliografia geologică franceză. 


s. Stampilă (neyareb, mremaenb; estampilie, 
timbre; Stempel; stamp; pecsét]. Gen.: 1. Semn 
imprimat pe un act, pentru a-i conferi o anu- 
mită calitate, de exemplu calitatea de act oficial, 
— 2. Piesa cu care se execută semnul de sub 
accepțiunea 1,. constituită, în general, dintr'un 
mâner de lemn, pe a cărui față frontală se fixează 
o placă de cauciuc, de lemn sau de metal, având 
reprodus în relief inversul semnului respectiv. 

„8, ~ monetară |mrewnenb; coin; Prăgestem- 
pel; coining die; €rembslyegz6]: Poanson (v.) 
de otel, de formă cilindrică, pe care sunt gravate 
în adâncime figurile şi inscripțiile monetelor sau 
medaliilor, care se montează la presele monetare 
speciale, pentru baterea acestora. O matriţă de 
stampat (v.) e constituită, de obiceiu, din două 
stampile şi dintr'un inel exterior de ghidire. 
Poansoanele se obțin prin presarea unor patrțe 
de oțel călit pe suprafața unor bucăţi de oțel 
decălit, cari, după batere, sunt fasonate la strung. 
Piesa de otel inițială e numită, de lucrători, 
„bușon“. Stampilele fasonate sunt numerotate prin 
poansonare, călite şi revenite, Înainte de folosirea 
monetelor la batere, fața stampilei e lustru.tă cu 
praf de șmirghel. ' 

7. Stanat [cranar; stannate; Stannatezinn- 
săure Salze; stannate; sztanât, Gnsavas só]. 
Chim.: Orice sae a acidului stanic, având formula 
MSnO,. Stanaţii în!rebuinţaţi cel mai mult în indus- 
trie sunt: stanatul de a uminiu, preparat prin 
încă'zirea unui amestec de sulfat de staniu cu 
sulfat de aluminiu; pulbere albă, utilizată ca opa- 
cifiant în ceramică; stanatul de crom, roz, între- 
kuinţat de asemenea în ceramică; stanatul de 
cobalt, albastru, întrebuintat în pictură; stana- 
tul de sodiu, alb, întrebuințat ca mordant în 
vopsitorie, preparat prin iopirea unui amestec 
de hidroxid de sodiu, cu azotat de sodiu, sare 
şi staniu. 

s. Stand [CreHn, MECTO JIA BKCNOHATOB; 
stand; Ausstellungsstand; exhibition stand; állvány; 


allomâny szint]: Suprafață amenajată pentru ptezen- 
tarea unor obiecte într'o expoziție, a mostrelor, 
a unor obiecte de vânzare, etc. Standul poate fi 
constituit numai dintr'o masă pe care se expun 
obiectele; el poate cuprinde și un ansamElu 
întreg de p'ese, formând raioane speciale, după 
felul mă'furilor prezentate (standul unei expoziţii). 

1. Stand de măsurat osii montate [ereu NJIA 
H3Mepenua KkonecHbix nap; banc à mesurer 
des essieux montés; Radsătzenmebstand; sat of 
wheels measuring stand; tengely-kimsrâ állvány]. 
C. f.: Instalaţie fixă, folosită la măsurarea dimen- 
siunilor osi lor montate ale vehiculelor de cale 
ferată (v. fig.). Standul de măsură, montat în 
atelierul de rotărie, e constituit din următoarele 
părți: un batiu, două suporturi reglabile (în înălțime 
şi transversal), legate printr'o traversă, și cu supra- 
fețe de reazem pentru osii, prismatice; două păpuși, 


Stand de măsura! osii montate, 
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transport și depozitare; pentru construcții și insta- 
lații se stabilesc, prin standarde speciale: încer- 
cările; prescripțiile de proiectare; date construc- 
tive; prescripţii de execuție; condițiuni de recepție. 

Din punctul de vedere al conținutului, se deo- 
sebesc standard. le complete, prin cari se stabilesc 
condițiunile necesare pentru definirea, verificarea, 
identificarea şi menținerea calității prcdasului 
până în: momentul utilizării — şi standarde par- 
țiale, prin cari se stabilesc numai unele dintre 
con“ ițiunile din standardul complet. În general, 
un standard compiet cuprinde: generalități; con- 
dițiuni tehnice; condițiuni de recepție; metode 
de analiză şi încercare; ambalaj și marcare; depo- 
zitare şi transport. Astfel de standarde suni cele 
referitoare la clasificare, dimensiuni, condițiuni 
generale, condițuni speciale, metode de analiză 
și încercări, condițiuni de: recepție, de ambalaj 
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1) postament; 2) picior; 3) păpușă fixă; 4) suporturi pentru osia de măsurat; 5) iraversă de legătură; 6) consolă; 7) tijă 
micremetrică; 8) osie montată. 


fixe, cu tije micrometrice și vârturi conice, pentru 
centrarea și măsurarea lungimii osiei; două 
cursoare, pentru măsurarea lungimii fusurilor; un 
dispozitiv cu rigletă, montat pe ti.a micrometr că, 
pentru determinarea poziției buloanelor cuplare 
şi motoare față de jumătatea osiei; un șuber 
special, cu vernier și comparator cu cadran, 
pentru măsurarea razelor butoanelor şi a unghiu- 
rilor de calaj ale excentricelor față de butoanele 
motoare. — Pe stand se mai pot măsura dia- 
metrul cercurilor de rulare, distanța dintre fețele 
interioare ale kandajelor (luate în raport cu cen- 
irul osiei), diametrul fusurilor și lungimea kuioane- 
lor excentricelor, etc. 

2. Stand de probă: Sin. Banc de probă(v.). 

s Standard (cranapr; standard; Norm, Norm- 
blatt, Standard; standard; szabvány]: Ansamblu de 
prescripții de standardizare (v.). 

Se deosebesc standarde fundamentale, cu apii: 
care generală (de ex.: principii fundamentale cu 
aplicare generală, ca: terminologie; unităţi de mă- 
sură; simtkoluri; desene tehnice; etc.) și standarde 
speciale, privitoare numai la anumte domenii (de 
ex. cele referitoare la construcții civile). Pentru 
materii prime și produse finite se stabilesc, prin 
standarde speciale, caracteristicele produselor și 
metodele de verificare a caracteristicelor; condi- 
țiunile de manipulare, de ambalare, marcare, 


şi de marcare. Standardele parțale se elaborează 
în cazul când, din cauze obiectiva, nu poate fi ela- 
korat un standard complet, sau când unele condi- 
t'uni sunt comune unui grup de produse de aceeaşi 
natură, 

În țara noastră, standardele sunt numerotate 
cu un număr de ordine, precedat de mențiunea 
STAS și urmat de ultimele două cifre ale anului în 
care a fost aprobat. Exemplu: STAS 3418 — 52, 
Standardele cari au suferit revizuiri îşi păstrează 
numărul de ordine, modificându-se cifrele anului, 
peniru a corespunde anului în care a fost aprobat 
standardul inlocuitor. Standardele sunt clasificate 
în sectoare, grupuri şi subgrupuri, conform unei 
clarificări al'anumerice, adoptată după modelul 
celei sovietice. De exemplu, STAS 3418—£2, 
pentru Grinzi cu inimă plină, poartă indicativul de 
c'asificare G, 24 care, conform clasificării adòp- 
tate, arată că standardul ace parte din sectorul: 
„Construcţii, lucrări hidraulice, căi de comunicaţie 
și instalaţii“, grupul „Construcţii civi'e, industriale, 
speciale și poduri“ și subgrupul „Poduri“. 

Odată cu aprobarea, se stzb'lește, în general, 
data int ării in vigoare, dela care standardul 
de Stat are caracter obligatoriu, conform legilor. 
Peniru unele standarde, din anumite motive obiec- 
tive, nu se p'evede data intrării în vigoare; aceste 
standarde au caracter de recomandare și pregătesc 
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condiţiunile pentru elaborarea unui standard obli- 
gatoriu. Standardele de recomandare poariă ca 
semne distinctive litera R în fața numărului lor de 
ordine (de ex. STAS R 2179 — 51), iar pe prima 
pagină, o bandă ołlică albastră, pe care e înscrisă 
mențiunea Recomandare. 

1. Standardizare [crannapTuBanua; standar- 
disation; Normung, Standardisierung, Vereinheit- 
lichung; standardization; szakvânyosităs): Regle- 
mentare tehnică organizată a producției, prin 
specificare, tipizare și unificare, pentru a asigura 
cal tatea produse'or, trecerea la producţia de 
serie mare, securitatea, interschimbabil'tatea pie- 
selor, creșterea productivităţii muncii, economi- 
sirea de material şi reducerea stocurilor depo- 
zitate, 

Prin specificare se stabilesc anumite caracteris- 
tice cari definesc, din punct de vedere calita- 
tiv, produsul standardizat. Exemple de specifi- 
cări sunt: stabil'rea ca'ităților materialelor; înlo- 
cuirea materialelor străine cu materiale indigene, 
cu păstrarea calității; stabilirea toleranțelor, a 
condiţiunilor minimale dn punctul de vedere al 
securității, în prescripț ile de calcul și de construc- 
ție (de ex. ipotezele de încărcare), etc. 

Prin tipizare sau simplificare, se elimină dintr'o 
varietate de produse sau de mărimi destnate ace- 
luiași scop, cele inutile sau foarte apropiate între 
ele și se rețin cele recunoscute ca indspensa- 
bile, corespunzătoare scopului; alteori se creează 
produse noi, de calitate mai bună și mai utile, 
pentru a înlocui pe cele vechi, mai prin satis- 
făcătoare. Exemple de tipizări sunt: stabilirea unui 
număr restrâns de produse, cu proprietăți spe- 
cifice (de ex. șuruburi cu cap hexagonal, cu 
cap semiingropat, etc.; mașini electrice cu paliere- 
suport, cu paliere în scut, etc.); alegerea trep- 
telor de valori (de ex. turațiile 3000, 1500, 
1000, 750 rot/min, etc. la mașinile electrice; tensiu- 
nile electrice de 125, 220 și 280 V la 50 Hz, etc.). 

Prin unificare se stabilesc, în special, dimensiu- 
nile obiectelor sau ale subansamElurilor, pentru 
a realiza interschimbabilitatea pieselor, uniformi- 
zarea operațiun'lor de» proiectare și de execuție, 
sau folosirea generalizată a unor unelte, dispozi- 
tive, etc. Exemple de unificări sunt: definirea unor 
mărimi sau concepte; stakilirea unor smEoluri 
literale, grafice, sau în colori; stabilirea de unităţi 
de măsură, forme şi dimensiuni, ce exemplu a 
dimensiunilor de racord, etc.; stakilirea metodelor 
de încercare și analiză a procedeelor de deter- 
minare a puteri'or nominale. 

Standardizarea nu frânează îmbunătăţirea cali- 
tativă a produselor, deoarece prescripțiile prin 
cari se reglementează caracteristcele acestora 
au un caracter minimal, și lasă liberă desvol- 
tarea tehnice! producţiei, prin faptul că, în general, 
nu reglementează procese de fabricație. De în- 
dată ce s'a realizat o calitate superioară, prin 
aplicarea unui proces de producţie perfecționat, 
standardizarea intervine din nou, stabilind un 
nivel mai înalt, corespunzător noilor posibilităţi 
de producție. 


În țara noastră, standardizarea a fost iniţiată 
în anul 1949, odată cu primul Plan de Stat. 

2. Standöl [JIbHAanoe Macro, IMTaHrnoHIlb; 
stadolie; Standăl; stand oil standolajl. Chim. ind.: 
Uleiu vegetal, sicativ sau semisicativ, polimerizaț 
prin acțiunea prelungită a căldurii. E folosit în 
special în industria lacurilor, 

Uleiurile îngroșate prin polimerizare se usucă 
mai încet decât uleiurile fierte, însă dau peli- 
cule mai lucioase, mai elastice și mai rezistente 
la acţiunea apei sau a agentlor atmosferici. 

Dintre uleiurile sicative, cele folosite mai mult 
pentru polimerizare sunt: uleiul de in, uleiul de 
lemn chinezesc (tung) și uleiul de ricin deshi- 
dratat; dintre uleiurile sem's'cative, uleiul de 
floarea-soarelui și cel de kumtac. 

În industria noastră, pentru fabricarea standăl- 
ului se fo'osesc, ca materie primă, uieiul de in și 
ule'ul de floarea-soarelui. 

În țările cari au şi uleiu de tung se obișnueșşte 
să se amestece acesta cu uleiu de in. Prin poli- 
merizarea în amestec cu uleiu de in se evită 
coagularea uleiului de tung. 

În timpul procesului de polimerizare în mediu 
inert, se produc reacții intermoleculare (reacții 
de polimerizare, legate de creșterea greutăţii 
moleculare a produsului) și reacții intramolecu- 
lare (reacţii între diferitele grupări din interio-ul 
moleculelor monomerului sau polimerului). Pe 
măsura măririi gradului de polimerizare, greutatea 
specifică a uleiului crește, ca și viscozitatea și 
indicele de refracțiune. Când încălzirea se face în 
aer liber, din cauza oxidărilor, conținutul în oxiacizi 
creşte odată cu creşterea procentului de ac zi liberi. 

Tratamentul termic, in majoritatea cazurilor, se 
execută la temperaturi de 750:-300°, în atmo- 
sferă de gaz inert (de ex. de bioxid de carbon), 
pentru a evita oxidarea. Încălzirea în aer liber 
e folosită azi mai rar și numai în cazuri speciale. 

În proces se deosebesc următoarele etape: 
încălzirea uleiului până la temperatura dz reacţie, 
în tmpul în care se elimină şi umiditatea; men- 
ținerea uleiu'ui la această temperatură până la 
okținerea gradului de îngroșare dorit, şi răcirea. 

Menţinerea uleiului la temperatura de reacție 
e etapa cea mai importantă. Durata încălzirii e 
condiționată de prescripțile procesului tehno- 
logic. În aer liber, standâlul se obține în vase 
trenconice deschise, de cca 200 |, încălzite cu 
foc direct. 

În mediu de gaz inert, standălul se okțne în 
instalații în felul celei din figură. Uleiul de in 
trece prin vasul de dozare în vasul de reacţie, 
unde se începe încălzirea sub agitare. Când s'a 
atns temperatura de 275-::280*, încălzirea înce- 
tează. Reacţia fiind exotermică, temperatura se 
ridică până la 290-::300*, care se mențne tot 
timpul reacției. Prn irtroducerea bioxidului de 
carbon, afară de faptul că se împiedecă oxidarea 
u eiului, se okține o mai bună agitare. Când s'a 
atins viscozilatea necesară, uleiul se răcește cu 
10:::15* și apoi se transportă în agitator, unde se 
răceşte la temperatura ambiantă, 


Uleiul supus îngroșerii, din vasul (10), e in- 
trodus cu ajutorul pompei (11), în vasul de do- 
zare (3). De aici uleiul trece prin mantaua ames- 
tecălorului cu agi- 
tator (4),care are 
rolul de schimbă- 
tor de căldură şi 
unde se încălzește 
dela un uleiu po- 
limerizat anterior; 
apoitrece în vasul 
reactor (1), care 
are un agitator. 
Uleiul îngroșat e 
trecut apoi în va- 
sul  amestecător 
(4), unde se ră- 
cește. În vasul a- 
mestecător, stan- 
dălul poate fi a- 
mestecat şi cu un 
solvent (white-spi- 
rit) care vine din 
rezervorul (9), cu 
ajutorul pompei 
(8), trecând întâi 
și prin vasul de 
dozare (5). Refri- 
gerentul (6) ser- 
vește la conden- 
sarea vaporilor de 
solvent. Trecerea 
u'eiului îngroșat 
din vasul (1) în 
vasul (4) se face prin vid. Bioxidul de carbon e 
debitat de o instalație specială. 

În timpul încălzirii la temperatură înaltă, se 
formează gaze vătămătoare, cari trebue el'minate. 
Pentru prelucrarea uleiului de tung se fo'oseşte 
o aparatură specială, care trebue să aibă un 
sistem de răcire care să acțoneze imediat, la 
atingerea temperaturii de gelatinizare. 

Sistemul de incălzire al vasului de reacţie 
(când se lucrează în mediu de gaz inert) are 
un rol foarte important în fabricarea standâlului. 
Încălzirea se poate face, fie cu gaze de ardere, 
fie folosind un purtător de căldură (de ex. 
difeniloxid). 

Standălul e folosit în special la fabricarea lacuri- 
lor pe bază de uleiu, cum și a celor pe bază de 
rășini sintetice sau naturale; la fabricarea cernelii 
litografice; la fabricarea mușamalelor, etc. 

1, Stanic [onoBannbiă; stannique; zinnsauer; 
stannic; sztannik]. Chim.: Calitatea unui compus 
al staniului de a avea legături în cari staniul e 
telravalent. 

2. Stanin [crannH; stannine; Zinnkies; stan- 
nine; sztanin]. Mineral.: Cu,FeSn$,. Sulfură de sta- 
niu, cupru și fier, naturală, cristalizată în sistemul 
tetragonal; e casant, are coloare cenușie, duri- 
tatea 4, gr. sp. 4,3:::4,5. Se găsește în filoane 
hidrotermale, împreună cu casiteritul. E un mine- 
reu de staniu important, 


Schemă de instalație pentru polimerizarea uleiului de in. 
1) vas reactor; 2) vas de ex-ansiun»; 3) vas de dozare; 4) amestecător- 
schimbător de căldură; 5) vas ce dozare; 6) refrigsrent; 7), 8), 11) pompe; 
9) rezervor; 10) vas pentru ulelu; 12) spre decantare; 11) spre pompa 
de vid; a) uleiu brut; b) ulelu polimerizat; c) solven; d) aer; e) trioxid 
de carbon; f) vid. 
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4 Staniol [cTannoN, onoBgannaa obra; feu- 
ille d'étain, papier d'étain; Stanniol, Zinnfolie, Ju- 
denfolie;tin foil, stain; ónfüst, ónlemez, ónfolla, ón- 
lap sztan'ol, ónle- 
vél]. Tehn.: Foaie 
sukțire de staniu 
(dar și de alumi- 
niu sau de plumb), 
folos tă pentru îm- 
pachetarea unor 
alimente (brânze- 
turi, ciocolată, etc.) 
sau a unor pro- 
duse industriale 
(bandă izolatoare, 
panglici pentru ma- 
şini de scris, etc.), 
în scopul unei 
bune  conservări. 

4 Staniu  [o- 
JIOBO; étain; Zinn; 
tin;ón]. Chim.: Sn; 
nr. at. 50; gr. at. 
118,7; p. t. 232%; 
p.f 2300*.Element, 
care există în trei 
stări alotropice: 
staniul alb, cu d. 
7,31, cristalizat în 
sistemul tetrago- 
nal; staniul cenu- 
şiu, cu d. 5,75, 
cristalizat în siste- 
mul cubic; forma 
stabilă între 161 și 232°, cristalizată în sistemul rom- 
bic. Staniul alb, care e foarte maleabil, prin şedere 
îndelungată la temperaturi joase, trece în staniu ce- 
nușiu, care e fărâmicios. Feromenul e cunoscut 
sub numele de boala de muzeu a stan ului sau 
ciuma staniului,— şi se produce uneori în momentul 
contactului dintre staniul alb și cel cenușiu 
(infectare). 

Se cunosc următorii isotopi ai staniului: staniul 
112, care se găsește în proporție de 0,9% în 
staniul natural; staniul 113, care se desintegrează 
cu emisiune de electroni și de radiație y, cu 
timpul de înjumătățire de 105 zile, obținut prin 
reacţiile nucleare Cd'!0 (7, n) Sntt3; Ini:3 (p, n) 
Snii3, Int? (d, 2 n) Snii3, Sn? (d, p) Snt, 
Snt? (n, y) Sni'3; staniul 114, care reprezintă 
pro-orția de 0,61%; staniul 115, care se gă- 
sește în prcporție de 0,35%; staniul 116, care 
se găseşte în proporție de 14,07%; staniul 
117, care intră în proporție de 7,54%; staniul 
118, care se găseşte în proporție de 23,78%; 
staniul 119, care reprezinta proporția de 2,62%; 
staniul 120, care se găsește în proporție de 
33,03% în staniul natural; staniul 121, care se 
desintegrează cu emisiune de electroni, cu 
timpul de înjumătățire de 28 ore, otținut prin 
reacțiile nucleare Sn!2 (d, p) Snt?t; Sni (n, +) 
Sn'21; staniul 122, care intră în proporția de 
4,78% în staniul natural; staniul 123, care 
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se desintegrează cu emisiune de electroni, cu 
timpul de înjumătățire de 10 zile, obținut prin 
reacţiie nucleare Snt? (d, p) Sn!??, Snt? (n, +) 
Sn12 și prin bombardarea uraniului cu neutroni; 
staniul 124, care se găsește în proporțe de 
6,11% în staniul natural; staniul 125, care se 
desintegrează cu emisiune de electroni și de 
radiaţie +, cu timpul de înjumătățire de 10 mi- 
nute, obținut prin reacțiile nucleare Snt?! (d, p) 
Sn!'35; staniul 126, care se desintegrează cu emi- 
siune de electroni și de radiație y, cu timpul 
de înjumătățire de 70 minute, obţinut prin bom- 
bardarea uraniului cu neutroni. 

Forma obișnuită e staniul alb. Staniul nu este 
atacat de agenţii atmosferici la temperatura oti;- 
nuită. În stare topită, se oxidează în SnO,. Este 
atacat de halogeni şi de sulf, dând tetrahalo- 
genuri și sulfura de staniu. Acidul sulfuric și 
acidul clorhidric îl disolvă. Cu acidul azotic dă 
acid metastanic insolubil. Nu este atacat de 
acizii organici, și de aceea este folosit la cosi- 
torirea vaselor de bucătărie și a cutiilor de con- 
serve. Staniul formează două fel.ri de combi- 
nații: stanoase, în cari e bivalent, de exemplu 
clorura stanoasă (v.), și stanice, în cari este tetra- 
valent, de exempu clorura stanică (v.). 

Staniul se prepară prin reducerea casite. itului (v.) 
cu cărbune, conform reacției: 

SnO; + C-Sn+ CO; 

Prelucrarea minereului comportă următoare'e 
faze: concentrarea dela un conținut dè cea 3% 
la 60-70% SnO,, ceea cs se okţine prin spălare 
şi a-trenarea cu apă a părților sterile; prăjirea 
oxidantă în vederea transformări impurităților în 
oxizi sau în sulfați inso'ubili; reducerea cu căr- 
bune la 1400*; af'najul, pentru eliminarea fierului, 
a cuprului și a plumbului. Când minereul con- 
ține și metala prețioase se face efnare elec- 
trolitică. 

Staniul metalic e folosit în specia! pentru aco- 
perirea altor metale (fier, cupru), în vederea 
protejerii lor contra coroziun'i, drept component 
al unor aliaje de paliere, pentru lipit metale, 
etc. — Sn. Cositor. j 

Se cunosc ałât compuşi ai staniului în cari 
staniul e divalent, cât și compuși în cari stanul 
e tetrava'ent. 

Compuşii de staniu divalent sunt, în general, 
reducători, trecînd în compuși de staniu tetra- 
valent. Cei mai importanți sunt următorii: 

Clorura stanoasă, SnCl;, obținută prin disol- 
varea staniului în acid clorhidric. Se prezintă sub 
forma de cristale aibe, cristalizând cu două mo- 
lecule de apă. Prip deshidratare se obține clorura 
stanoasă anhidră, cu p. tł. 250° și p. f. 606°. 
Este un reducător energic, folosit în sinteza or- 
ganică.— 

Oxidul stanos, SnO, obținut prin încălzirea 
hidroxidului stanos într'un curent de bioxid de 
carbon. — 

Hidroxidul stanos, Sn(OH),, obținut prin tra- 
tarea solujiei unui compus stanos, cu un car- 
bonat sau cu un bioxid alcalin. Se prezintă ca 


un precipitat alb, puțin solubil în apă. Hidroxi- 
dul stanos are un caracter amfoter, cu acizii 
dând compuși stanoși, iar cu hidroxizii, staniți. — 

Sulfura stanoasă, SnS, pulbere cenușie, obți- 
nută, fie prin încălzirea staniului cu sulf, fie pre- 
cipitând soluţia unui compus stanos cu hidrogen 
sulfurat. — 

Cei mai importanți compuși în cari staniul e 
tetravalent sunt următorii: 

Hidrura de staniu, SnH,, care se găsește în 
cantități mici în gazul d=gajat, fie disolvând în 
acid clorhidric un aliaj de staniu și magneziu, 
fie prin electroliza unei soluții de sulfat stanos 
cu electrozi de plumb E u. gaz incolor, foarte 
toxic, cu p. t. — 150° şi p.f. — 52°. 

Clorura stanică, SnCl,, lichid cu p. te — 33%, 
p. f. 114°, obţinut prin acțiunea clorului asupra 
slaniului sau asupra clorurii de staniu. E foarte 
higroscopică; în contact cu aarul umed dă un 
fum alb dens; de aceea se întrebuințează ca 
substanță fumigenă. Se combină ușor cu alte 
cloruri, formând săruri duble, cari pot fi consi- 
derate ca derivați ai acidului hexaclorstanic 
H;SnCls. Hexaclorstanatul de amoniu, (NH,)>SnCle, 
e întrekuirțat ca mordant în industria textilă, 
sub numele de sare pink. 

Oxidul stanic, SnO,, care se găseşte în natură 
sub formă de casitarit, e okţinut, fia prin încăl- 
zirea staniului în aer, fie prin calcinarea hidroxi- 
dului stanic. Topit cu hidroxiz: acaini, oxidul 
stanc dă stanați, cari pot fi consideraţi ca săruri 
ai unui acid, acidul stanic, care nu poate fi ob- 
inut în stare pură, precipitatele obținute prin 
acidularea soluției unui stanat neavând o com- 
poziție bine definită. 

Sul'ura stanică, SnSz, okţinută prin precipitarea 
cu hidrogen sufurat a soluției unei sări stanice. 
Se disolvă în sulturile alcaline, dând tiostanați. 

Se cunosc şi compuși organici cu staniu, de 
exemplu tetraetilul staniul'ui, Sn(C,H;)a. Dacă cei 
patru radicali legaţi de staniu sunt diferiţi, se 
obțin compuși enantiomorfi. 

+. Stânjen. Unit.: Unitate de lungime egală 
cu opt palme, folosită înainte de int oducerea 
sistemului metric, În Moldova era de 2,23 m, 
iar în Muntenia, de 1,9665 m. 

2. Stânjen vienez. Cad.: Unitate de lungime fo- 
losită în Transilvania, egală cu 1,8964 m. 

3. Stănoagă. Ind. ţăr.: Sin. Stănog (v.). 

4. Stănoagă [ko3bi; tréteau; Regal; rack; 
állvány]. Arte gr.: Pupitrul pe care.se așază casa 
de literă, când se culege un text. 

5. Stănog. Ind. fšr.: 1. Bară de lemn orizontală, 
perpendiculară pe iesle, care desparte în grajd 
vitele. — 2. Sin. Țăruș, Pripon. 

o. Stanos [coiepmamnă pByBanenTruoe O- 
JOBO; s'anneus; Zinnoxydulverbindungen; stan- 
nous; sztann6). Chim.: Calitatea unui compus 
al staniului, de a avea staniu divalent. 

7. Stanţă. Metl. V. Ştanţă. 

s. Stanțare. Metl. V. Ştanţare. 

9. Star (nByxMecr'+blă mBepx50oT; star; 
Tarboot; star; star]. V. sub Îmbarcaţie de- sport. 


i. Stare [cocroanne; iat; Zustand; state; 
állapot). Fiz., Chim.: 1. Ansamblul valoiilor in- 
stantanze ale mărimilor de stara ale unui sistem 
fizicochimic, cari determină, conform legilor na- 
turii, stările lui trecuta și viitoare, în funcțiune 
de condițiunile lui inițiale și pe frontiere (adică 
la limită). — 2. Faptul că un sistem fizicochimic 
are, într'un moment dat, valorile instantanee de 
sub 1 ale mărimilor sale de stare, 

Starea unui sistem fizicochimic într'un moment 
dat e complet dete:minată, când sunt date 
valorile instantanee pentru numărul minim də 
mărimi de stare cari determină, cum s'a arătat 
mai sus, stările viitoare. 

De exemplu, starea unui sistem de puncte 
matzrial> e detarminață de masele, pozițiile şi 
vitesele relative instantanee ale diferitelor lui 
puncte, fiindcă aceste mărimi determină complet 
evoluția viitoare a sistemului, dacă acesta e izolat. 

Mărimile de stare ale unui s stem fiz cozhimic 
fac parte dintre mărimile lui cari au, într'un mo- 
ment oarecare, valori independente de transfor- 


mările la cari sunt raportate, adică dintre mărimile |liquide; flüssiger Zustand; liquid state; folyékony 


élia„oi]. V. sub Agregare, stări de ~; v. şi Lichid, 


ale. căror creșteri infinitezimale, în cursul trans- 
formărilor. elementare, sunt diferențiale totale. 


Coordonatele, timpul, impulsul, tzmpara!ura, ener- | 


gia, etc. sunt mărimi macroscopice de stare; 
lucrul mecanic și cădu'a, ale căror creşteri in- 
finitezimale nu sunt di'erenţiale totale, nu sunt 
însă mărimi macroscopice de slare. Nici accele: 
rația nu e o mărime de stare, deși creşterea ei 
infinitezimală în cursul unei transformări elemen- 
tara e o diferențială totală, fiindcă valoarea 
instantanee a accelerației nu face parte dn mă- 


rimile cari determină pe baza legilor, evoluția | 


viitoare a unui sistem fizicochimic, 


2. Stare critică [rpuruuecuoe COCTOAHHE; 
6tat criique; kritischer Zustand; critical state; 
kritikus âllapot). V. Critică, stare ~. 

s. Stare cua;istajionară [k8a3 1cramnonapnoe 
COCTOnHHe; tat quasistationnaire; quasistatio- 
nărer Zustand; quasistatic state; kvăzistacionărius 
állapot]: Stare nestaţionară a unui sistem fizico- 
chimic, în care curentul de deplasare al câmpu- 
lui său electromagnetc e neglijabil în exteriorul 
condensatoarelor electrice. 

4. Stare de vegeilajie [pererarusnoe COC- 
TOAHHE; force végétative; Wichsigkeit; vegeta- 
tive vigour; benővési állapot]. Silv.: Stare a 
unei plante, concretizată în vigoarea ei de 
creștere. La un arboret se deosebesc: stare 
stagnantă, adică starea arboretului încremenit, 
care nu mai crește din cauza unui sol prea 
compact sau pietros; stare lâncedă, a unui ar- 
boret cu. înălțime mică, cu trunchiuri scurte, no- 
duroase, sau cu scoarța acoperită cu licheni, și 
în care creșterile sunt foarte mici; stare destul 
de activă, în care condiţiunile de vegetație sunt 
satisfăcătoare, datorită existenței speciei spre 
limitele de vegetaţie, a vârstei înaintate sau a 
păsunatului, și în care creștarile sunt mici; stare 
activă, când“ condițiunile de vegetaţie sunt nor- 
male și, ca urmare, artoretul': crește - bine; 


"zustand; plant 
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stare foarte activă „când condițiunile də vege= 
tație sunt foarte bune, iar arboretul arə creş- 
teri mari; stare luxuriantă, când cond țiunile de 
vegetație sunt excelente, iar arboretul are c'eș- 
teri foarte mari. 


s. Stare fitosanitară [pnrocinnrapnoe coc- 
TOAHHE; état phytosanitaire; Pilanzengesundheits- 
heath stale; növényegészségi 
álləpot]. Agr.: Starea de sănătate a plantelor, 
interesând în special plantele de cultură. 

o. Stare fizică [p-anueckoe cocroanuHe; stat 
physique; physischer Zustand; physical state; fizi- 
kai állapot]. V. sub Stare. 

7. Stare gazoasă [ra3oo6pa3noe COCTOAHHE; 
tat gazeuse; gasformiger Aggregatzust:nd; ga- 
seous state; găzâllapot]. V.sub Agregare, stări de ~. 

s. Stare  higrometrică [rurp merpuu=ckoe 
"ocroanue; stat hygrometrique; hygrometrischer 
Zustand; hygrometric state; higrometrikus állapot]. 


|V. sub Umezeala aerului. 


9. Stare lichidă [wumkoe cocroanne; état 


1w. Stare magnetică virgină [cocroanne nep- 
HOHaVaJAbHCrO HaMaTHHWABAHHA; tat mag- 


"ngtique vierge; jungf ăulicher maoneiischer Zu- 
stand; virginal magnetical state; tiszta mágneses 


állapot]: Starea unei substanțe care încă nu a 
fost supusă niciunei magnetizări, sau stare care a 
fost lipsită, pe cale artificială, de orice magneti- 
za.e remanentă, 

11. Stare nemalică. V. Nematică, stare ~. 


12. Stare nestajionară [necraunonapnoe COC- 
Toanne; stat non-stationnaire; nichistationărer 
Zustand; non-static state; nemstacionărius állapot], 
Fiz.: Stare a unui sistem fizicochimic, în care 
mărimila sale de stare variază în timp (stare ne- 
staționară în sens larg). Anumite stări nestaţio- 
nare în sens larg se numesc stări cuasistaţionare (v.); 
celelalte se numesc stări nestaţionare în sens 
restrâns. i 


13. Stare-normă [HOPMAJIbHOe COCTOAHHE; état 
normal; Normalzustand;  standard-state; norma- 
állapot]: Starea unui gaz uscat, la 0° și 760 mm 
coloană de mercur, în care 1 kilomol de gaz 
perfect ocupă volumu'-normă de 22,416 m3. În 
această stare, 1 m? de gaz se numește metru 
cub normă și se notează cu 1 mîN. Deci 
1 
22,416" 

Metrul cub normă nu e deci un volum, ci o 
anumită masă de gaz. Masa metrului cub nor- 


1 m'N= 


M 
mă dintr'un gaz perfect e 72,416 (kg/m?N) şi 


conține 2,69-10°5 molecule. 
La gazele reale, un metru cub normă nu e 


1 
exact egal cu FIŢI kmol, deoarece volumul 
lor normă diferă- puţin de 22,416 mt: Diferenţele 
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sunt atât de mici încât, în cele mai multe cazuri, 
sunt neglijabile. 

1. Stare normală [nopMmanbnoe cocroanHe; 
stat normal; regelrechter Zustand; normal state; 
normális állapot]. Silv.: Starea unei păduri în 
care aceasta conține o succesiune completă de 
clase de vârstă cu întinderi egale, şi în care 
toate arboretele trebue să aibă compoziția, 
structura și creșterea oplimă corespunzătoare 
condiţiunilor staționale. O astfel de unitate de 
producţie asigură o producţie continuă de lemn, 
egală, dala an la an. 

2. Stare orajoasă [rpo31oe  cocoTroAHHe; 
Siat orageux; Gewittarlzg=; stormy state; zivata- 
ros állapot]. Meteor.: Stare a atmosferai, carac- 
terizată printr'o mărire a instabiiităţii termice 
veriicale, o variație mare a gradientului de poten- 
țial al câmpului el=ctric terestru și variații mar: 
în repartiția sarcinilor electrice din aer. Stările 
orajoase culminează, în general, prin furtuni cu 
manifestații electrice. 


3. Stare smectică. V. Smectică, stare ~, 


4. Stare solidă [rgepmoe cocroanne; étai 
solide; fester Zustand; solid state; szilárd állapot]. 
Fiz. V. sub Agregare, stări de ~. 

s. Stare statică [crarauecKkoe COCTOAHHE; 
Stat statique; stationärer Zustand; static state; 
stacionărius âllapot]: Stare staționară (v.) a unui 
sistem fizicochimic, în care nu se desvoltă în 
acesta căldură. Exemple: stare electrostatică, stare 
magnetostatică, 

6. Stare staționară [crauuonapnoe COCTOA- 
HHE; tat stationnaire; stationärer Zustand; sta- 
tionary state; stacionér állapot]: Stare a unui 
sistem definit statistic, în care probabilitățile, sau 
valorile medii staționare ale tuturor mărimilor de 
stare nu variază în timp. Un sistem e susceptibil 
də a se găsi într'o stare staţionară numai dacă 
e pus în condițiuni exterioare invariabi.e în timp. 

n Mecanica cuantică (v.), starea e definită prin 
funcțiunea de undă y, soluție a ecuației lui 
Schrödinger (v.): 

LX] 
2ai Òt 


unde H e operatorul hamiltonian, presupus inde- 
pendent de timp, iar probabilitățile variabilelor de 
poziție sunt data de |4 |. Pentru ca această 
mărime să nu depindă de timp, trebue ca 4 să 
conțină timpul numai într'un factor de modul 
egal cu unitatea: 


+ Hy=0, 


dead 
unde f (t) e o funcțiune rea'ă, iar p nu mai 
depinde de timp. Substituind această expresiune 
în ecuația lui Schrödinger -şi separând variabila t, 
rezultă că: 


2m 
f (> = Wt+const., Họ = Wọ. 


Funcțiunea ọ e deci o funcțiune proprie a ope- 
ratorului H, iar W e valoarea proprie corespun- 


zätoare. Prin urmare, singurele stări staționare 
sunt stările în cari energia are o valoare bine 
definită, 


7. Stare slicloasă [crennooGpasnoe cocToA- 
HHe; tat vilreux; glasiger Zustand; vitreous 
state; üveges állapot]. Fiz. V. sub Agregare, 
stări de ~., 

s. Starea cerului [cocroaune He6a; stat du 
ciel; Himmelszustand; state of the sky; égi állapot]. 
V, sub Cer. 

9. Stări corespondente [cooTBerCTBeHHbIe 
COCTO-HHA; stats correspondants; gleichwertige 
Zustände; corresponding states; megfelelő âila- 
potok]: Stări ale diferitelor fluide, definite prin 
aceleaşi valori ale tamperaturii reduse, ale presiu- 
nii reduse și ale volumului redus. 

10. Stark, efect ~ [>pp=kr Crapka; effet S.; 
S. Effekt; S. effect; S. hatás]. Fiz.: Descompune- 
rea în mai multe linii a liniilor spectrale ale radia- 
ției emise de un izvor, sub influența câmpului 
electric. 

11. Starter [1ONONHHTEJbHbIÄ kapGropaTop, 
cTaprep; démarreur; Anlasser; starter; indit6 
készülék, starter]. Mş.: Carburator auxiliar, co- 
nexat sau incorporat carburatorului principal al u- 
nui motor cu elsctroaprindere (motor cu explozie), 
care servește la formarea unui mai bogat ames- 
tec aer-combustibil, necesar la pornirea motorului, 
în special a motorului în stare rece. 

Fig. | reprezintă un starter conexat, care se com- 
pune din următoarele părți principale: o cameră de 
subpresiuns (1), în comunicație cu aerul atmosferic 
prin orificiul (2) şi cu combustibilul prin țeava (3); 
egătura d nłre starter și camera de amestec (6) 
a carburatorului principal, asigurată de țeava de 
conexiune (4), pe care e montat un robinet (5). 


|, Starter conexat. 
1) camera de subpresiune; 2) orificiu; 3) şi 4) țevi de legă- 
tură; 5) robinet; 6) camera de amestec a carburatorului; 
7) clspeta carburater.lui; 8) camera de nivel constant (cuva 
carburatorului); 9) orificiu calibrat; 10) recipientul starterului, 


La pornirea motorului, când clapeta carburatoru- 
lui (7) trebue să fie închisă, se deschide robi- 
netul (5) şi— datorită depresiunii din camera de 
amestec (6) — amestecul bogat din camera de 
depresiune (1) a starterului trece prin țeava (4), 
spre ci.indrii motorului. Deoarece turația motorului 
e mică la pornire, cantitatea de aer care intră 
prin orificiul (2) e redusă, și combustibilul as- 


pirat din recipientul (10), (în comunicație cu ca- 
mera de nivel constant 8), asigură formarea u- 
nui amestec bogat; totuși, odată cu creșterea 
turației, depresiunea din camera de amestec (6) 
crește și cantitatea de aer care pătrunde prin 
orificiul (2) se mărește, dar cantitatea de combus- 
tibil asp'rată din recipientul (10) rămâne constantă 
(din cauza orificiului calibrat 9) şi, astfel, doza- 
jul amestecului devine din ce în ce mai puțin 
bogat. Deci starterul asigură un dozaj bogat! nu- 
mai la pornirea motorului, care e redus treptat 
până la dozajul corespunzător funcționării normale 
a  carburatorului 
principal, și evită 
efectul de „înne- 
care" (v.). 

Fig. Il repre- 
zintă un starter in- 
corporat în carbu- 
ratorul principal, 
la care camera de 
depresiune e în- 
locuită prin corpul 
de pompă (1), 
cu pistonul (5). 
La pornire, când 
clapeta carburato- 
rului (7) trebue 
să fie închisă, pis- 
tonul (5) e ridicat 
şi combustibilul e 
aspirat — prin ca- 
nalul (3) — din 
camera de nivel 
constant (8), ast- 
fel încât se for- 
mează un amestec 
bogat (cu aerul 
care intră și prin 
orificiul 2). La cre- 
șterea  turaţiei motorului, dozajul devine mai 
puțin bogat (din cauza orficiului calibrat 9, 
care menține constantă canttatea de combustbil 
aspirat), până la cobor'rea pistonului (5), când 
starterul iese din funcţiune. 

1. Stătătoare [nemerv, pumnii epnoB; 
meule gisante; Bodsnstsin; bedstone; talajkő]: 
Piatră fixă a morii, așezată dedesubtul pietrei 
alergătoare. Sin. Zăcătoare. 


2. Static determinat, sistem ~ determinat [cra- 
THYECKH 0O0pepe/NHM3A CHCTeMa; système sta- 
tique détłerminable; statisch bestimmter System; 
static determined system; sztatikailag hatărozott 
rendszer]: Sistem de rezistență în punctele căruia 
forțele de legătură (interioare şi exterioare) pot 
fi calculate cu ajutorul ecuațiilor de echilibru ale 
Mecanicei. 

s. Static nedeterminat, sistem ~ nedeterminat 
[craruuecru Heonpe/eHMaA CHCTeMa; sys- 
tème statiquement indâterminable; statisch un- 
bestimmtes System; statical undetermined system; 
sztatikailag határozatlan rendszer]: Sistem de re- 


r o] 
pl 


Il. Starter incorporat. 
1) corp de pompă; 2) orificiu; 3) ca- 
nal; 4) l'trarea aerului; 5) pistonul 
starterului; 6) camera de amestec 
a carburatorului; 7) clapeta carburato- 
rului, 8) camera də nivel constant (cu: 
va carburatorului); 9) orificiu calibrat. 
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zistenţă pentrucare ecuațiile Mecanicei nu sunt sufi- 
ciente pentru calzulul reacţiunilor și al forțelor 
interioare, pentru aceasta fiind necesară utilizarea 
unor ecuații suplementare, cari se stabilesc con- 
siderându-se echilibrul elastic al structurii defor- 
mate (V. Statica construcţiilor). 


Există două metode generale pentru rezolvarea 
sistemelor static nedeterminate: metoda forţelor 
interioare și metoda deplasărilor. În prima me- 
iodă, necunoscutele ecuaţiilor suplementare sunt 
forțe interioare, iar în cea de a doua, ele sunt 
deplasări (translații și rotații). Prima metodă are 
un câmp general de aplicare. Numărul necunos- 
cutelor ecuațiilor suplementare, cum şi numărul 
acestor ecuații, e egal cu gradul de nedetermi- 
nare statică al structurii. Iniţial, se alege un sis- 
tem de bază static determinat, care se obține 
prin anularea tuturor necunoscute!or, deci prin su- 
primarea unui număr de legături simple, egal cu 
numărul acestor necunoscute. Ecuațiile suplemen- 
tare sa formează prin identificarea poziției de- 
formate a sistemului de bază încărcat cu toate 
sarcinile, incluziv necunoscutele, cu aceea a sis- 
temului real, încărcat cu sarcinile date. Metoda 
deplasărilor se aplică cu folos numai structur lor 
în formă de cadre. Necunoscutele sunt rotaţiile 
și translațiile nodurilor. Sistemul de bază se ob- 
ține prin anularea tuturor necunoscutelor, adică 
prin blocarea translaţiilor și rotaţiilor nodurilor. 
Ecuațiile suplementare sunt ecuații de echilibru 
ale tuturor momentelor cari acționează fiecare nod, 
cum şi ecuaţii de echilibru corespunzătoare trans- 
lajiei nodurilor. Numărul ecuațiilor și al necu- 
nosculelor e deci egal cu n.mărul nodurilor la 
cari se adaugă numărul gradelor de libertate e- 
lastică ale structurii, 


Alegerea uneia dintre cele două metode, pen- 
tru rezolvarea cadre'or, e condiționată, în ge- 
neral, de obținerea unui număr cât mai mic de 
necunoscute, Există și cazuri în cari e avantajoasă 
aplicarea combinată a celor două metode (me- 
toda Gvozdev), 


4. Statică [crarura; statique; Statik; statics; 
sztatika, egyensulytan). Mec.: Ramură a Mecani- 
cei, care se ocupă cu studiul echilibrului corpu- 
rilor. Se împarte în Statica solidelor și în Statica 
fluidelor. În Statică se studiază echilibrul unor 
solide, respectiv al unui fluid, sub acţiunea unui 
sistem de forțe. Statica fluidelor se împarte în 
Statica lichidelor (Hidrostatica) și în Statica ga- 
zelor, în particular Aerostatica, 

s. construcţiilor [craruka COOopyutennu; 
statique des constructions; Baukonstruktionstatic; 
building statics; &piletsztatika]: Ramură a Meca- 
nicei construcţiilor, în care: se studiază distribuţia 
tensiunilor și se calculează deformațiile struc- 
turilor de rezistență formate din bare și acționate 
de sarcini statce, în scopul unei proiectări cât 
mai raționale și mai economice. 

Statica construcțiilor utilizează nu neroase sche- 
matizări ale comportării construcţiilor sub acţiu- 
nea acestor sarcini, admisibile în măsura în care 
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rezultatele calculelor sunt suficient de apropiate 
de realitate. Schematizările se referă la sarcini, 
la rezemiri, la structura de rezistență (v.) şi 
la comportarea sub  incărcări a materialuui, 
care e presupus omogen, isotrop și perfect 
elastic. 

De asemenea, se face ipoteza că deformaţiile 

structurii de rezistență produse də sarcinile apli- 
cate pe aceasta sunt atât de mici, încât în ecua- 
fiile de echilibru pentru determinarea reacțiu- 
Milor și tensiunilor se pot neglija daplasăril> punc- 
telor de aplicaţie ale sarcinilor, adică se consid əră 
că sarcinile ss aplică pe structura n=deformată, 
Pentru stabilirea relațiilor dintre tensiuni și -de- 
formații trebue să sə utilizeze forma deformată 
a structurii. O consecință a acestor schematizări 
e legea dependenţei lineare între deplasări şi 
tensiuni sau intre deplasări și sarcini, cunoscută 
şi sub numirea de legea independenței ac- 
țiunilcr. 
- În Statica construcţiilor, starea de echilbru a 
structurii de rezistență se ca'culează pe baza teo- 
remelor solidificării și a echilibruuui părților. E- 
cuaţiila de echilibru sa pot forma utilizând: con- 
dițiunile de echilibru ale Mecanicei raționale; 
principii energetice sau extremale ale Mecanicei 
analitice (principiul minimu'ui energiei potențiale, 
principiul lucrului mecanic virtual, etc.), cari duc 
la stabilirea teoremelor lui Castigliano, a recipro- 
cității lucrului mecanic și a reciprocității depla- 
sărilor (Maxwell). 

Ecuațiile de echilibru obținute sunt lineare, iar 

necunosculele sunt forțele de legătură interi- 
oare şi exterioare ale structurii de rezistenţă. 
Coeficienţii necunoscutelor depind numai de forma 
geometrică a structurii, 
- Dacă sistemul de ecuaţii e compatibil, struc- 
tura de rezistență corespunzătoare e rigidă sau 
geometric determinată. În caz contrar, ea e mo- 
bilă., Statica construcţiilor se ocupă numai cu 
structurile rigide. 

Dacă numărul de legături interioare sau exte- 
rioare cari asigură rigiditatea unei structuri e atât 
de mic, incât toate necunoscutele pot fi deter- 
minate prin sistemul de ecuații de echil bru men- 
ționat mai sus, structura se numește static deter- 
minată. Dacă structura are legături în număr mai 
mare decât cel strict necesar pentru asigurarea 
rigidității ei, sunt necesare ecuații suplementare, 
cari se stabilesc considerându-se echilibrul elas- 
ţic al structurii în stara detormată; structura se 
numeşte static nedeterminată, iar numărul de le- 
gături simple suplementare se numește grad de 
nedeterminare statică. 

În scopul proiectării raţionale și economice a 
structurilor de rezistenţă, în special a celor ac- 
ționate de sarcini cu pozitia variabilă, este ne- 
cesar să se cunoască poziţiile sarcinilor cari pro- 
duc efectele cele mai defavorabile în diferite 
puncte ale structurii. Această problemă se re- 
zolvă prin utilizarea liniilor de influenţă. 


În unele cazuri, în scopul obținerii unor re 
zultate mai exacte se restrânge parțial schema- 
tizarea fenomenelor. Această restrângere inter- 
vine în calculul num't de ordinul al doilea, uti- 
lizat la unele structuri de rezistență, în special 
la arce și la poduri suspendate, de deschidere 
foarte məre. În acest caz, ecuațiile de echilibru 
se raportează la structura deformată. Când şi 
ipoteza elasticităț i perfecte a comportării mate- 
rialului se înlocueşte cu alte ipoteze, de com- 
portare elastico-=lastică, rezultatele sunt și mai 
apropiate de realitate, Acest calcul permite eco- 
nomii mari în proiectare, 

1, Statici grafică [rpapuuecnaa craTruna; sta- 
tique graphique; Grafostatik; graphical statics; gra- 
fosztatika]: Ansamblul metodelor de rezolvare pe 
cale grafică, cu compasul, rigla și scara grafică, 
a unor problems de Statică şi, în special, de 
Statică a construcțiilor. 

La baza Staticei grafice stă reprezentarea grafică 
a unei forța printr'un segment orientat de dreaptă 
(v. fig.). Mărimea forței se reprezintă prin lun- 
gimea segmentului, măsurată la scara forțelor, — 
direcția ei, prin direcţia acestui 
segment, iar sensul forței, prin sen- 
sul segmentului, indicat printr'o 
săgeată; punctul de aplicaţie al forței 
e originea segmentului orientat. 

Statica grafică plană fo'osește me- Pe pini 
todele Geometriei plane, iar Sta- a forței. 
tica grafică în spaţiu, pe acelea 
ale Geometriei descriptive. 


În principiu, orice problemă a Siaticei și a 
Staticei construcțiilor poate fi rezolvată prin 
metode grafice. Totuși, aceste metode sunt utili- 
zate numai în cazurile în cari calculul grafic pre- 
zintă avantaje evidente în raport cu calculul 
analitic: concentrarea și, oarecum, și intuitivizarea 
operaţiunilor de rezolvare, durata mai scurtă; 
faptul că eventualele erori pot fi descoperite 
mai ușor, etc. Obţinerea unor rezultate cu erori 
cât mai mici în Statica grafică e condiţionată, în 
general, de scările grafice de execuţie a epurei. 
Acest fapt poate duce uneori la admiterea unor 
dimensiuni mari ale epurelor, cum și la folo- 
sirea unui utilaj de desen precis şi de bună 
calitate. 


Problemele rezolvate prin Statică grafică se 
pot reduce, în principiu, la trei probleme de 
bază: compunerea, descompunerea și echilibrul 
forțelor concurente în plan și în spatu, care se 
rezolvă cu ajutorul construcției poligonului de 
forțe (v.); compunerea, descompunerea și echi- 
librul unor forțe coplanare, cari se rezolvă cu 
ajutorul poligonului forțelor și al poligonului funi- 
cular (v.); determinarea momentelor unor forțe 
coplanare, față de un punct situat în același 
plan, care se rezolvă prin aceleași metode ca la 
punctul precedent, 

La problemele de forțe oarecari în spațiu se 
utilizează rar metode grafice, 


Problemele cari se rezolvă obișnuit pe cale 
grafică sunt: determinarea forţelor interioare într'o 
grindă cu zăbrele plană, cu ajutorul diagramei 
reciproce; determinarea axei deformate a unui 
sistem static determinat, cu moment de inerție 
variabil; determinarea centrelor de greutate și a 
momentelor de inerție ale suprafețelor cu contur 
neregulat, etc, 

În unele cazuri se utilizează cu folos combi- 
narea metodelor grafice cu cele analitice (de 
ex. la calculul grinzilor continue, prin metoda 
grafică a determinării punctelor fixe). 


1. Staţie de cale ferată [menesnonoponinaa 
cranmuH; gare, station de chemin de fer; Bahn- 
hof, Eisenbahnstation; railway station; vasuti állomás, 
pályaudvar]. C.f.: Punct de secționare, cu linii de 
cale ferată cari permit, pe lângă efectuarea opera- 
țiunilor de încrucișare și detreceri înainte de trenuri, 
și efectuarea operațiunilor de primire și eliberare a 
mărfurilor, iar când există un număr corespunzător 
de linii — și de formare a trenurilor. O staţie de 
cale ferată trebue să cuprindă cel puțin un 
schimbător de cale, cum și un post de comandă 
(birou de mişcare), care, prin instalaţii adecvate, 
conduce operațiunile de mișcare a trenurilor. 
Incinta unei staţii e terenul cuprins între semnalele 
de intrare, şi pe care se găsesc liniile, instalațiile 
și clădirile necesare exploatării; în staţiile fără 
semnale de intrare (pe linii secundare), limitele 
incintei staţiei sunt determinate de stâlpii de 
manevră. 

Instalaţiile din stații, pentru efectuarea circulației 
trenurilor, cuprind: linii de primire, de expediere, 
trecere înainte, garare, încărcare-descărcare, etc.; 
schimbătoare de cale, cu aparatele necesare de 
comandă și de acţionare; instalaţii pentru compu- 
nerea, descompunerea și trierea trenurilor; insta- 
laţii pentru manevratea trenurilor, etc. — Stațiile 
de dispoziţie, cari sunt stații tehnice, cuprind şi 
instalaţii de tracțiune (depouri de locomotive, 
instalații de alimentare a locomotivelor cu apă 
și cu combustibil, instalaţii de întoarcere a locomo- 
tivelor, etc.), instalații de revizie, curățire şi 
reparaţie curentă a vagoanelor (remize, instalaţii 
de apă, de aer comprimat, etc.). 

Instalaţiile din staţii pentru deservirea traficului 
sunt: clădirile de călători, peroanele, magaziile 
de mărfuri și de bagaje, posturile de încărcare, 
podurile-bascule, rampele de încărcare, etc. 

Stațiile cari deservesc un trafic mic și mijlociu 
de călători și de mărfuri sunt combinate; pentru 
deservirea unui trafic mare se construesc separat 
stații de călători și staţii de mărfuri, având insta- 
laţii adecvate felului de trafic. 

Stațiile de cale ferată se clasifică după ampla- 
samentul lor față de cale, după amplasamentul 
liniilor față de peroane (după forma staţiilor în 
plan orizontal), după felul lucrului principal care 
se execută în staţii, după felul traficului (desti- 
nația lor) și după felul asigurării parcursurilor în 
stație. — 

După amplasamentul față de cale, se deosebesc: 
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2. Staţie finală [roneunaa crauuna; station 
finale; Endbahnhof; terminus-station; végállomá ]: 
Staţie în care începe sau se termină o porțiune 


I. Tipuri de stații, după amplasanentul față de cale. 
A) staje finală; B) stație intermeciară; C) stație de contact; 
D) staţie de oncțiune cu interseciarea liniilor; E) staţie de 
joncțiune; F) stație de joncțiune muliiplă; G) staţie de 
joncțiune cu biturcație; H) stație de rebrusment. 


anumită dintr'un traseu de cale ferată (de ex. 
stațiile din porturi), (v. fig. | A). Stațiile finale pot 
fi tip terminus sau tip de trecere. 

s. ~ intermediară [npomexyTosnaa CTAH- 
44A; station intermédiaire; Zwischenbahnhof; in- 
termediate station; közbenső állomás]: Staţie astfel 
amplasată pe iraseul de cale ferată, încât e stră- 
bătută de una (cale ferată simplă), de două (cale 
ferată dublă), sau de mai multe (cale ferată mul- 
tiplă) linii principale directe (v. fig. |B). Acesta e 
tipul obișnuit de amplasare, Stațiile intermediare 
oot fi, în același timp, şi staţii de joncțiune. 
Tipul obişnuit el staţiei e tipul trecere; uneori e 
folosit și tipul terminus, 

a ~ decontact [KOHTAKTHAA cranrua; sta- 
tion de contact; Berührungsbahnhof; contact sta- 
tion; érintkező állomás]: Staţie intermediară co- 
mună pentru două linii continue, ale căror traseuri 
se ating într'un punct. În stație, liniile sunt în 
general paralele, fără a permite trecerea de tre- 
nuri directe de pe o linie pe ala și fără in- 
tersectarea liniilor (v. fig. 1C). E o formă rar 
întâlnită; tipul se folosește mai ales pentru stații 
cari deservesc linii cu ecartamente diferite. 

5 ~ de joncțiune [y3noBaa crannua; sta- 
tion de jonction; Anschlussbahnhof; junction; csatló 
állomás]: Stație în care converg la linia principală 
una sau mai multe linii de cale ferata (v.fig.1D-.:G). 
Când în staţie converg mai multe linii, din diferite 
direcții, stația de joncțiune formează un nod de 
cale ferată, Stațiile de joncțiune pot fi şi cu linii 
cari se intersectează la același nivel sau la niveluri 
diferite; în cazul stațulor cu linii la niveluri dife- 
rite, legătura între peroanele liniilor se face prin 
scări sau prin gări în formă de turn. Sin. Staţie 
de rami'icaţie. 

6 ~ de ramificație. V. Staţie de joncțiune. 

7, ~ de rebrusment [noBoporHaa CTAHHA; 
station de retroussement; Wendebahnhof; apex 
station; irânyvâlt6 állomás]: Staţie în care trenu- 
rile cari deservesc o anumită secțiune de circu- 
laţie își schimbă sensul de mers din cauza condi- 
hunilor de profil longitudinal impus de traseu sau 
pentru a deservi un centru important (v. f.g. 1H). 
Stațiile de rebrusment reprezintă o gâtuire a capa- 
cității de transport a unei secţiuni de circulaţie; de 
aceea, pe cât este posibil, ele sunt evitate. — 

După amplasamentul liniilor față de peroane, sta- 
țiile se impart în: 
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1. Staţie tip terminus [crannua TynnnoBaa; 
station terminus; Kopfform-Bahnhof; terminus-sta- 
tion; tejâllomâs]: Staţie în care liniile de primire- 
expediere sunt înfundate. Clădirile stației sunt 
așezate frontal față de linii (v. fig. Ila), sau 


== = 
CI = 
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ll. Tipurile de stații de cale ferată, 
a) staţie tip terminus; b) stație tip trecere; c) staţie tip 
în unghiu; d) stație tip insulă; e) staţie tip trecere peniru 
staţie de joncțiune; f) staţie tip combinat (terminus cutrecere); 
g) stație tip insulăpenirustaţie de joncțiune; h)staţie tip turn. 


lateral. Stațiile tip terminus se construesc când 
conducerea înainte a liniei nu este posibilă (de 
ex. staţiile în centre urkane mari). Se construesc 
în special ca staţii de călători și ca staţii în porturi. 

Avantajele staţiilor tip terminus sunt: posibili- 
tatea amplasării adânci în centrul urban pe care 
îl deservesc; comunicație ușoară între peroane, 
nefiind necesare paserele sau tuneluri de trecere. 
Desavantajele sunt: locomotivele trenurilor sunt 
reținute până la scoaterea garniturii din stație; 
manevrarea vagoanelor este dificilă; capacitatea 
de trecere e mică. 

2. ~ tip trecere [npoxornaa cranmua; station 
de passage; Durchgangsform-Bahnhof; transition- 
station; átmenő állomás]: Staţie pe care o străbat 
liniile principale de primire-expediere (v. fig. IIb). 
De obiceiu, staţia are una sau două linii principale 
continue directe (după cum calea este simplă, 
respectiv dublă), din cari se ramifică liniile de 
garare a trenurilor. Clădirea principală a staţiei 
e așezată lateral, paralel cu liniile principale, 
peroanele fiind amplasate uneori și între linii. 
Tipul de trecere e forma obișnuită pentru stațiile 
intermediare. La staţiile tip trecere cu trafic de 
călători se cere ca, pe cât posibil, să ‘se asigure 
continuitatea circulaţiei călătorilor, pentru a nu 
traversa liniile; asigurarea continuității se obține, 
în general, prin trecerile sub linii. 


s. ~ tip în unghiu [KIHHOBA IHAA CTAHIHA; 
station en ang'e; Keilform-Bahnhof; wedge sha- 
ped station; ékalakú állomás]: Staţie la care clă- 
direa principală e aşezată în formă de pană, în 
unghiul format de două linii principale cari se 
intâlnesc în stație (v. fig. II c). Tipul de staţie 


în unghiu e folosit pentru stațiile de joncțiune în 
cari se întâlnesc două linii de aceeași importanţă 
pentru trafic. Sin. Staţie tip pană. 

e ~ tip insulă [ocTpoBHaa CTanIHA, CTan- 
HHA C ccrpoBnoA nrarbopMoi; station insu- 
laire; Inselform:Bahnhof; island shaped station; 
szigetâl'omăs]: Staţie în care dispoziția liniilor e 
astfel, încât ele înconjură clădirea ei principală. 
Tipul insular de stație e folosit pentru stațiile 
de trecere (v. fig. Il d) și, uneori, pentru 
stațiile de joncțiune (v. fig. II g). Accesul la clădirea 
principală, pentru staţiile cu trafic de călători, se 
face prin tuneluri sub linii sau prin paserele. 

s. ~ tip pană. V. Staţie tip în unghiu. 

o. »tipturn[muoroapycnaa cranuna; station 
de jonction à niveaux divers; Turmtorm-Bahn- 
hof; tower shaped station; toronyalaku állomás]: 
Stație de joncțiune în care încrucișarea liniilor se 
face la niveluri diferite (v, fig Il h). 

Exploatarea se face la etaje diferite pentru 
fiecare dintre liniile cari se intersectează. — 

După felul lucrului principal care se execută, 
staţiile pot fi: 

7. Staţie simplă de trecere [npoxomnaa cTan- 
HHA; station de passage simple; einfacher Zwi- 
schenbahnhof; simple intermediate station; egyszerü 
közbenső állomás]: Staţie care servește la efec- 
tuarea traficului obișnuit de călători și de marfă, 
şi în care se execută operațiuni curente pentru 
efectuarea circulației. Astfel de operațiuni sunt: 
primirea și expedierea trenurilor, trecerea înainte 
sau încrucișarea trenurilor, manevre locale, încăr- 
carea și descărcarea vagoanelor, etc. ln unele 
siaţii, așezate în anumite puncte ale secțiunii de 
remorcare, se efectuează și deservirea locomo- 
tivelor (curățirea focului, alimentarea cu apă), 
revizia vagoanelor și proba frânei (la staţiile 
așezate la cap de rampă). 

Stațiile simple de trecere sunt stații interme- 
diare; ele au următoarele instalaţii: linii pentru 
primirea și pentru expedierea trenurilor, linii 
pentru trecerea înainte, respectiv pentru încruci- 
șarea trenurilor, linii pentru manevre locale, 
linii pentru staționarea vagoanelor la. încercare 
și descărcare, clădiri şi peroane pentru deservi- 
rea călătorilor, clădiri şi amenajeri pentru manipu- 
larea mărfurilor. 

s ~ de dispoziţie [cGopounaa crannna, 
CTAHIHA JIA COCTABJIEHHA 11034108; station de 
formation des trains; Zugbildungsbahnhof; shun- 
ting station; vonatösszeállitó állomás]: Staţie în 
care, pe lângă operațiunile curente pentru efec- 
tuarea circulației, se execută şi operațiuni tehnice, 
cum sunt: compunerea și descompunerea trenu- 
rilor de călători, compunerea și descompunerea 
trenurilor de marfă, schimbarea locomotivelor, 
revizia tehnică a trenurilor în circulație, trans- 
bordarea mărfurilor și sortarea coletăriei, etc. 

Pentru efectuarea lucrului în staţiile de dispo- 
ziție, ele au următoarele instalații: instalaţii pentru 
deservirea traficului de călători (linii de primire 
şi de expediere, linii de staţionare, clădiri de 
călători, peroane, etc.); instalaţii pentru deservi- 


rea traficului de marfă (grup de linii pentru trece- 
rea trenurilor în transit tără manipulare în stație, 
gr.p de linii pentru primirea şi expedierea trenu- 
rilor, grup de linii pentru compunerea și descom- 
punerea trenurilor sau grup de triere, instalații 
pentru manipularea mărturilor, ca magazii, chevri, 
bascule, gabarite, etc.); instalaţii de tracțiune 
(depouri de locomotive, puncte de alimentare a 
locomotivelor cu apă şi combustibil, puncte de 
întoarcera a locomotivelor, etc.); instalaţii pentru 
reparații curente ale vagoanelor (ateliere de zonă, 
revizii de vagoane, posturi de control pentru 
frânele automate). Stațiile de dispoziţie se am- 
plasează pe rețea, la capătul secţiilor de remor- 
care sau la punctele de joncțiune a două sau 
a mai multor linii. 

1. Stajie de formare [popmnpoBounaa cran- 
UHA; station de formation des irains pour voyageurs; 
Personenwagen-abstellbahnhof; passenger cars 
shunting station; tároló állomás]: Staţia pentru 
compunerea, pentru revizia și curățirea trenurilor 
de călă'ori. Stațiile de formare sunt în legătură 
cu staţiile de dispoziţie ale trenurilor de călă- 
tori; uneori staţiile de dispoziție sunt staţii de for- 
mare. Stațiile de formare cuprind linii pentru com- 
punerea, pentru descompunerea, curățirea și revizia 
garniturilor de călători, cum și instalații pentru ali- 
mentarea cu apă a trenuri.or de călători, instalații 
de alimentare cu abur pentru încălzit, instalații 
pentru probat frâna, de alimentare cu energie 
electrică, etc. Pentru efectuarea diferitelor ope- 
rațiuni de formare, ele au un serviciu de mane- 
vră. Reviziile, reparațiile curente, desgheţarea 
(pe limp de iarnă) a garniturilor de tren se execută 
în remizele de vagoane și pe canalele de vizi- 
tare. Sin. Stație tehnică de călători. 

2 ~ de nod [y3ioBaa cranuuA; station de 
noeud; Knoitenpunkt-Bahnhof; junction station; 
vasuti csomâpont-âllomâs]: Staţie care face parte 
dintr'un nod de cale ferată. În general, un 
nod de cale ferată e constituit dintr'o staţie 
de călători, dintr'o stație de marfă și un triaj. 
Uneori, două staţii se pot combina într'una singură. 
La staţiile de nod, în mod otișnuit, se racor- 
dează linii din mai multe direcţii. După așezarea 
staţiilor față de linii şi față de peroane, stațiile 
de nod pot fi: stație tip trecere, tip insulă, etc. 

s ~ de triere [copripoBosnaa CTAHIHA; 
station de triage; Rangierbahnhof; shunting station; 
rendező állomás]. Staţie pent:u descompunerea, 
trierea şi compunerea trenurilor de marfă. Ea 
cuprinda un număr de grupuri și de instalaţii, 
după volumul lucrului pe care-l execută. V. sub 
Triaj de cale ferată. 

4 ~ tehnică [rexunuecraa crannHa; station 
technique; technischer Bahnhof; technical railway 
station; műszaki állomás]: Staţie în care, pe lângă 
operațiunile curente de efectuare a circulației și 
a traficului, se execută şi operaţiuni de prelucrare 
a trenurilor. În acest scop, o staţie tehnică trebue 
să aibă locomotivă și partidă de manevră. 

Stațiile tehnice pot fi stații de dispoziţie (obiș- 
nuit) și staţii intermediare. În general, pentru 
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trenurile de marfă, staţiile tehnice sunt staţiile de 
triere, iar pentru trenurile de călători, staţiile de 
formare.— 

După felul traficului pe care-l deservesc, sta- 
țiile se împart cum urmează: 

s. Staţie de călători [naccaxupckaa cTau- 
WHA; gare pour voyageurs; Personenbahnhof; 
passenger-station; személypályaudvar]: Staţie des- 
tinată excluziv deservirii traficului de călători și 
unor operatiuni reduse de manipulare a mărfuri- 
lor (bagaje şi mesagerii). 

În staţiile de călători se execută următoarele 
operaţiuni: primirea și expedierea trenurilor de 
călători, recompunerea totală sau parţială a tre- 
nurilor, îmbarcarea și debarcarea călătorilor. 

Stațiile de călători se execută ca stații tip 
trecere, tip terminus, insulă, în unghiu, sau turn. 

o. ~ de mariă |rp30EaA CTAHUHA; gare des 
marchandises; Giterbahnhof; goods-station; teher- 
pályaudvar]: Staţie care deserveşte excluziv tra- 
ficul de marfă. Operațiunile cari se execută sunt: 
primirea și expedierea trenurilor, descompunerea 
trenurilor și ducerea la locul de încărcare sau 
descărcare a vagoanelor, compunerea trenurilor, 
completarea alimentării cu apă şi combustibil a 
locomotivelor de manevră, curățirea și desinfec- 
tarea vagoanelor, revizia și reparaţiile mici ale 
vagoanelor, etc. 

7, ~ mixtă, călători și marfă [rpy3o-nacca- 
WHpckaa CTaHnHA; gare mixte; Personen- und 
Giiterbahnhof; mixed, person and goods-station; 
személy és teher-pâlyaudvar]: Staţie care de- 
servește ată! traficul de călători, cât și traficul 
de mărfuri. Operațiunile cari se execută şi insta- 
laţiile sunt cele necesare pentru deservirea felu- 
rilor de trenuri cari trec prin staţie. 

s. ~ specială [cneuuanbhaA cTannuA; gare 
spéciale; Spezialbahnhof; special station; külön- 
leges pályaudvar]: Staţie care deservește un 
anumit trafic de mărfuri; de exemplu: staţie cu 
silozurile necesare pentru cerea'ele de transpor- 
tat; stație de cărbuni, așezată în apropierea 
unui basin carbonifer, pentru deservirea trans- 
porturilor de cărbuni; stație pentru produse pe- 
troliere; stație de port, care deservește traficul 
combinat pe apă și pe calea ferată, etc.— 

După felul asigurării parcursului în stație, sta- 
țiile pot fi de tipurile următoare: 

ə. Staţie cu bloc [cranuHA C ŐJIOKHpPOBOYHOÑ 
YCTaHOBKOHĂ; gare à installation de block; Bahn- 
hof mit Blockeinrichtung; railway station with 
block system plant; blokkberendezâses állomás]: 
Staţie în care macazurila sunt echipate cu încu- 
ietori sau cu zăvoare şi în care există o de- 
pendenţă între poziția lor și poziția semnalelor. 
Manevrarea macazirrilor și a semnalelor se poate 
face, fie manual, fie prinir'un aparat. Legătura 
dintre postul de manevră și postul de comandă 
se face prin aparatele de manevră şi prin blocul 
de comandă, 

10, ~ feră bloc [crannna 6e3 GH1okupo- 
BOWHOĂ yCTaHOBKuH; gare sans installation de 
block; Bahnhof ohne Blockeinrichtung; railway 
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station without block system; blockkberendezes- 
nselkiili állomás]: Staţie în care nu există nicio 
dependenţă între poziția macazurilor și semnalele 
de intrare în stație. Manevrarea macazurilor se 
face manual, iar manevrarea semnalelor se face 
dela postul de comandă (biroul de mișcare) al 
stației. — În unele staţii, macazurile sunt în- 
zestrate cu încuietori de ace, prin cari se face 
încuierea lor, după așezarea în poziția justă, 

1, Staţie centralizată [cranmna c nenrpana- 
30BaHHbIM YnpaBneHnem; station de chemin de 
fer à commande centralisée; Bahnhof mit Kraft- 
stellwerke; station with centralized block com- 
mands; központo itott biztositó berendezéses állo- 
más]: Stație de cale ferată, cu un post central de 
comandă și, eventual ,cu unul sau cu mai multe 
posturi de manevră (cari pot fi interdependente), 
în care executarea și asigurarea unui parcurs (adică 
a drumului parcurs de tren în staţie) se realizează 
total sau parțial mecanizat (v. fig.). În staţia cen- 
tralizată, din postul central, de comandă se trans- 


form unui program de înzăvorire), manete sau 
butoane de comandă (dintre cari cele corespun- 
zătoare parcursurilor incompatibile sunt înzăvorite), 
zăvoare (de ex. e ectrozăvoare, numite și câm- 
puri electrice de bloc), sonerii de bloc, surse 
de energie (de ex. acumulatoare electrice hi- 
draulice sau pneumatice), eventual luminoschemă, 
etc.; aparatul de manevră, cu registrul de în- 
zăvorire, pârghiile de acţionare a manevrării ma- 
cazuri!or și semnalelor, pârghii de parcurs (cari 
se pot înclicheta numai când acţionarea și manevra- 
rea macazurilor corespund unui parcurs), zăvoare 
(cari se închid concomitent sau anterior confir- 
mării executării parcursului), surse de energie, etc. 
Instalaţiile exterioare ale staţiei centralizate sunt: 
mecanisme pentru manevrarea macazurilor (inclu- 
ziv fixatoare de vârf), semnale de intrare-ieșire 
şi de manevră, eventual transmisiuni flex bile 
(sârmă) sau rigide (bare), eventual rețea de 
conducte (electrice, hidraulice sau pneumatice), 
eventual secţiuni izolate electric (cari nu permit 


Schema staţiei centralizate semimecanizat. 
1) clădirea de călători, cu blocul de comandă; 2) cabină cu aparate de manevră; I-::V) liniile staţiei; 3) direcţii de cir- 
culație; 4) semafor de ieșire; 5) semafor cu două braţe; 6) semnal prevestitor; 7) semnal de manevră. 


mit comenzile, se autorizează manevrarea semnale- 
lor (după contirmarea executării comenzii respec- 
tive de către postul de manevră) şi se controlează 
executarea parcursului (eventual și menținerea 
parcursului); dela postul de manevră (numit și aparat 
de manevră sau bloc de manevră) se execută co- 
manda parcursului, prin acționarea și manevrarea 
macazurilor, se asigură parcursul, prin înzăvorirea 
macazurilor (care condiționează înzăvoriri în blocul 
central), și se deschide parcursul, prin manevrarea 
semnalelor (după primirea autorizării dela blocul 
central). Afară de acestea, între postul de co- 
mandă, postul de manevră și semnale trebue să 
existe o dependenţă, și anume în ordinea: pâr- 
ghia de acţionare a macazurilor = pârghia de par- 
curs (incluziv înzăvorirea) > maneta de comandă 
(dela blocul central) > pârghia de semnal; această 
dependență permite verificarea executării cores- 
punzătoare a comenzii (pentru a evila execu- 
tarea altui parcurs decât a celui comandat), prin 
control indicativ al semnalelor (cu tablou optic), 
control imperativ al manevrării macazurilor și 
semnalelor (realizat, fie mecanic, fie electric, 
hidraulic sau pneumatic) sau prin control perma- 
nent al poziției macazurilor și semnalelor, 
Instalaţiile interioare ale unei staţii centralizate 
sunt: blocul central, cu registrul de comandă 
(schema de repartizare a dependenţelor, con- 


deszăvorirea unui parcurs înainte ca ultima osie 
a trenului să fi depășit ultimul macaz), saboți de 
deraiere, etc. 

Se folosește sistemul de centralizare cu un 
post de comandă și cu posturi de manevră, cari 
pot fi siiuate în aceeași staţie sau în diverse alte 
stații (v. Staţie centralizată dispecer), și, adese- 
ori, sistemul cu post unic de comandă și ma- 
nevră, care îndeplinește funcțiunile blocurilor de 
comandă și de manevră. — 

După modul de realizare a condiţiunilor de 
exploatare și de siguranţă a circulaţiei, se deose- 
besc staţii centralizate semimecanizat sau me- 
canizat, 

2. Staţie centralizată semimecanizat [nony- 
MEXaHH3HpOBaHHaA nenTpanH30BaHHaA CTaH- 
uus; station centralisée demimecanique; Halb- 
mechanisierte Stellwerke; station with semimecha- 
nical centra ized block commands; féliggépesitett 
biztositóberendezéses állomás]: Stație centralizată 
la care macazurile și semnalele se acționează 
manual, manevrarea acestora se efectuează prin 
mecanisme stereomecanice (cu transmisiune flexi- 
bilă sau rigidă, dela blocul de manevră), iar co- 
manda parcursului și dependenţa dintre blocu- 
riie de manevră și blocul central de comandă 
se realizează prin mecanisme siereomecanice sau 
electromecanice. — Se deosebesc: 


1, Staţie centralizată mecanic (mexann3upo- 
BaHHaA HNenTpann3oBaHHaA CTaHIHA; station 
centralisée à bloquage mécanique; mechanische 
Stellwerke; station with mechanical centralized 
block commands; mechanikus biztositó beren- 
dezéses állomás]: Stație centralizată semimecani- 
zat, la care comanda parcursului și dependența 
dintre aparatele de manevră şi blocul de co- 
mandă se realizează prin mecanisme stereo- 
mecanice. Când în stație nu este executat un 
parcurs oarecare, pârghiile de parcurs sunt în- 
zăvorite, iar la primirea unei anumite comenzi se 
deszăvorește numai pârghia de parcurs respectivă 
(pentru a putea fi acționată). Acest sistem de 
centralizare este aproape abandonat. 


a ~ centralizată electromecanic [5nekrpo- 
MeEXaHHYECKH IeHTpaJH3OBaHHaA CTAHUHA; 
station centralisée 6'ectromagnstique; elektro- 
mechanische Ste'lwerke; station with electro- 
magnetica] centralized block commands; elektro- 
mechanikus biztositó berendezéses állomás]: Stație 
centralizată semimecanizat, la care comanda par- 
cursu'ui și dependența dintre aparatele de ma- 
nevră și blocul cenfral de comandă se realizează prin 
mecanisme electromecanice (v. fig. sub Stație 
centralizată). În stare normală (când în stație nu 
e executat vreun parcurs oarecare), pârghiile de 
parcurs sunt deszăvorite, iar la primirea unei 
anumite comenzi se înzăvorește numai pârghia 
de parcurs respectivă (inzăvorirea se obține în 
momentul contirmării parcursului). 

În blocul central (care cuprinde și baterii de 
acumulatoare sau elemente galvanice, un inductor, 
soneria de bloc), înzăvoririle se obțin prin electro- 
zăvoare, iar la aparatele de manevră, înzăvorirea 
se efectuează mecanic, prin pârghia de parcurs; 
pentru realizarea dependenţei dintre aparatele 
de manevră şi blocul central, electrozăvoarele 
sunt în inte:d=pendenţă. 

Aparatele de manevră cu transmisiune stereo- 
mecanică, fiind acționate manual (efort limitat), 
sunt instalate în cabine amplasate în mijlocul 
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de exploatare și de siguranţă: în stare normală, 
toate pârghiile de semnal sunt înzăvorite, iar pâr- 


AN 
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|. Manevrarea macazurilor prin transmisiune cu elemente 
flexibile (sârmă). 
A) secțiune transversală prin cabină; B) vedere longitudinală 
a căii; a) pârghie de macaz; b) (+) pârghie de macaz în 
poziția normală; c) (—) pârghie de macaz în poziția ma- 
nevrată; d) sârmă care trage la manevrarea macazului;e) sârmă 
care cedează la manevrarea macazului; f) compensator de 
macaz; g) cot de abatere; h) transmisiune dublă de sârmă; 
i) suport de strângere; k) mecanism de acţionarea macazului; 
j) felinar de macaz. 


ghiile de macaz sunt libere (v. fig. II); manipu- 
larea aparatelor se poate face numai în ordinea 
prevăzută și fiecare operaţiune controlează efec- 
tuarea corectă a operațiunii precedente, atât la 
blocul central, cât și la aparatul de manevră 
(înzăvoriri de ordine); aparatul de comandă și 
cele de manevră sunt în concordanţă, astfel încât la 
un aparat de manevră se poate pregăti şi 
executa numai comanda dată prin blocul central, 
pârghia unui semnal principal putând fi adusă 
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II. Dependenţa dintre pârghiile de macaz și cele de semnal, 
), Se) și Ss) pârghii de semnal; M,), Ms) şi Ms) pârghii de macaz; P4), P3) și Pa) sens de mișcare a pârghiilor de parcurs 
pentru parcursurile 1, 2 și 3; a) linear de parcurs. 


fasciculului de macazuri, cari pot fi manevrate | pe liber numai dacă blocul central permite aceasta 


dela un aparat (v. fig. 1). 


(v. fig. Ili); anularea unui parcurs se poate 


Într'o stație centralizată electromecanic sunt | efectua numai dacă pârghia semnalului care a 
realizate, total sau parțial, următoarele condițiuni | comandat parcursul este în poziția „oprește“ 
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transmisiunii; ruperea transmisiunii (a unui fir sau a 
ambelor fire) e anunțată automat prin talonarea pâr- 
ghiei de macaz, iar macazul e manevrat şi înzăvorit 


(controlul imperativ la închiderea semnalului) și 
când trenul a părăsit efectiv parcursul (înzăvorire 
de transit absolut), (v. fig. IV); manipularea in- 


13 13 
Ill. Dependenţe dintre blocul central de comandă și aparatul de manevră. 
1) pârghia semnalului S;; 2) pârghia semnalului Ss; 3) pârghie de macaz; 4) şi 5) electrozăvor pentru asigurarea 
parcursului; 6) și 7) câmp de semnal; 8) pârghie de parcurs cu indicarea poziției de manevrare pentru semnalele S; și Ss; 
9) manetă de comandă; 10) comutator comandat de pârghia de parcurs; 11) inductor de bloc; 12) linear deplasat de 
maneta de comandă; 13) piese de înzăvorire; Lı), La) şi Ls) linii de legătură; a) bloc central de comandă; b) aparate de 
manevră; c) şi d) lineale de parcurs. 


completă sau nereglementară a aparatelor nu| în una dintre poziţiile extreme (control permanent); 
permite punerea pe liber a semnalului; variația | pârghia de acţionare a macazului nu poate fi dusă 


IV, Imobilizarea pârghiei de parcurs prin condițiunea ca ultima 
osie a trenului să fi părăsit parcursul, 

1) tija de blocare a zăvorului de semnal; 2) osie; 3) şină 

izolată; 4) pârghie de parcurs; 5) linear de parcurs; 6) releu 
de șină izolată; 7) linear de câmp. 


lungimii transmisiunilor, datorită variațiilor de tem- 
peratură, nu influențează manevrarea corectă a 
macazurilor sau a semnalelor; un macaz nu poate 
fi manevrat când vehiculul se apropie de el, 
adică în momentul când ocupă șina izolată a 
macazului (v. fig. V); atacarea falsă a macazului 
nu poate produce deteriorarea lui sau a instala- 
ției, anunţată la pârghia de macaz prin talonarea 
acesteia (control permanent), o pârghie talonată 
neputând fi manevrată sau înzăvorită; macazul nu 
poate fi manevrat prin acționarea din exterior a 
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V. Imobilizarea pârghiei de macaz, când un vehicul ocupă 
şina izolată a macazulul, 
a) pârghia de macaz; b) + l=ctrozivor; c) placa de program; 
d) ṣina izolată; e) sursa de curent, 


în poziția finală, dacă între ac și contraac este 
o distanță de 4 mm sau mai mare (control im- 
perativ pentru mane- Š 


vrarea macazurilor); pale- 
tele semnalelor sunt ac- 
ționate de transmisiunea 
de sârmă (atât la pu- 
nerea pe liber, cât și la 
punerea pe oprire), acţio- 
nareatransmisiunii din ex- 
terior neputând schimba 
poziția paletelor; ruperea 
unuia sau a ambelor fire 
din + transmisiune aduce 
semnalul în poziţia „opreș- piei e pe ji 
te", 2 tis „încet”; Pooh pes e NU A pen 
poziția semnalului este nalului. 
indicată la postul central 

de comandă (control permanent), (v. fig. VI); 
pârghia semnalului prevestitor se deszăvorește 


VI. Controlul poziţiei 
semnalului, 


numai după manevrarea pârghiei semnalului prin- 
cipal, iar pârghia semnaului principal poate 
fi adusă în poziția „oprește“ numai după ce, în 
prealabil, s'a adus pârghia semnalului p'evestitor 
în pozția normaă (inzăvoriri de ordine); pârghia 
unui semnal principal se poale manevra pe 
liber numai o singură dată (pentru punerea din nou 
pe liber trebue anulată întâi comanda și trebue 
executată o altă comandă); pârghia unui semnal 
poate fi adusă oricând pe oprire; de:zăvorirea 
pârghiei de semnal se produce numai când pâr- 
ghiila macazurilor peste cari trece trenul și 
pârghiile macazurilor de protecţiune, pentru par- 
cursul comandat da semnal, sunt în poziţie corectă 
şi înzăvorite, şi când pârghiile semnalelor cari 
comandă parcursuri incompatibile sunt înzăvorile 
în poziția „oprește“ (controlul imperativ al par- 
cursului, la deschiderea semnalului), (v. fig. H 
și Ill); deranjamentele mecanice sau electrice nu 
acționează în favoarea siguranței circulaţiei. 


Instalaţiile de centralizare electromecanice sunt 
folosite, în mare măsură, în stațiile intermediare, 
cu un număr redus de parcursuri, datorită chel- 
tuelilor de investiție relativ mici și faptului că nu 
au nevoie de surse de energie electrică. 


1, Stație centralizată mecanizat |mexannuecru 
HeHTpanun3o)BanHaA CTAHQHA; station de che- 
min de fer à commands centralisée mécanique; 
Krattstellwerke; station with mechanical centralized 
block commands; gspesiteit biztositó berende- 
zéses állomás]: Staţie centralizată, în care, pentru 
acționarea macazurilor și a semnalelor, se folo- 
sește o formă oarecare de energie (dar nu cea 
musculară), manevrarea acestora se efectuează 
prin mecanisme reomecanice (cu elemente hi- 
draulice sau pneumatice) sau electromecanice, 
iar comanda parcursului și dependența dintre 
aparatele de manevră și blocul central de co- 
mandă se realizează prin mecanisme electrome- 
canice sau prin releuri (uneori comanda se trans- 
mite hidraulic sau pneumatic). 

Se deosebesc: 


2, ~ centralizată electrohidraulic [»nenrpo- 
TANPaBIHIeCHH NeHTpDaJNH3OBaHHaA CTaRHIIHA; 
station à commande centralisce slectrohydrau- 
lique; hydraulische Krafistellwerke; station with 
centralized electrohydraulic block commands; 
elektrohidraulikus biztositó berendezeses állomás]: 
Staţie centralizată mecanizat, la care manevrarea 
macazurilor și a semnalelor se efectuează prin 
mecanisme hidromecanice, acționate prin energie 
hidraulică, iar dependenţa se realizează folosind 
energie electrică. Comanda parcursului poate fi 
hidraulică sau electrică. 

La staţiile centralizate cu post unic de comandă 
şi manevră, care e sistemul cel mai frecvent, 
blocul central de comandă şi manevră cuprinde 
întreruptoare de macazuri și de parcurs-semnal, 
contacte de contro! al poziției macazurilor și 
semnalelor, acumulator hidraulic (pentru presiunea 
de 50.::60 at), electrozăvoare, etc.; instalațiile ex- 
terioare sunt mecanismele hidromecanice (pentru 
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manevrarea macazurilor și a semnalelor), rețeaua 
da conducte hidraulice (dintre blocul central, acu- 
mulator și mecanismele hidromecanice), circuitele 
electrice (pentru controlul poziției macazurilor și 
a semnalelor). 

Staţia centralizată e'ectrohidraulic îndeplineşte 
aceleași condițiuni de siguranță și exploatare ca 
și o stație centralizată electromecanic. Centrali- 
zarea electrohidraulică e puţin folosită, dəoa- 
rece prezintă următoarele desavantaje: macazurile 
depărtate se manevrează încet; temperaturile 
joase influențează defavorabil întreaga instalație; 
macazurile trebue manevrate manual; când con- 
ducta de manevrare e spartă, pierderile de lichid 
sunt inevitabile. 

s. ~ centralizată electropneumatic [anek Tpo" 
OHEBMAaATHYECKA QERTpaJH30BaHHaAA CTaHIHA: 
station à commande centralisée €lectropneumatiquei 
pneumatische Kraftstellwerke; station with cen- 
tralized electropneumatic block commands; elek- 
tropneumatikus biztositó berendezsses állomás]: 
Stație centralizată mecanizat, la care manevrarea 
macazurilor și a semnalelor se efectuează prin 
mecanisme pneumomecanice, acționate prin ener- 
gia elastică a aerului, iar dependența se reali- 
zează folosind energie electrică. Comanda poate 
fi electrică sau pneumatică. 


La stațiile centralizate cu post unic de co- 
mandă și manevră, care e sistemul cel mai 
frecvent, blocul central de comandă și manevră 
cuprinde întreruploare de macaz şi de parcurs- 
semnal, contacte de control al poziţiei macazuri- 
lor și semnalelor, acumulator pneumatic cu elec- 
trovalve (a cărui capacitate se determină astfel, 
încât să se menţină presiunea constantă}, electro- 
zăvoare, etc.; instalaţiile exterioare sunt meca- 
nismele  pneumomecanice (pentru manevrarea 
macazurilor și a semnalelor), rețeaua de conduc- 
te de aer comprimat (dintre blocul central, acu- 
mulator și mecanismele pneumomecanice), circu- 
itzle electrice (pentru controlul poziției macazuri- 
lor și a semnalelor, comanda electrovalvelor și, 
eventual, pentru manevrarea semnalelor). 


Staţia centralizată electropneumatic îndeplineş- 
te aceleași condițiuni de siguranță și exploatare 
ca și o stație centralizată electromecanic. Cen- 
tralizarea electropneumatică, folosită mai ales în 
triaje (unde există un fascicul mare de linii de 
triere, cu  macazuri numeroase), e adecvată 
pentru instalații mari, deoarece prezintă urmă- 
toarele avantaje: capacitatea de a suporta un 
serviciu mai greu, rapiditatea manevrării maca- 
zuriior (0,3-::0,4 s), robusteță, exploatare eco- 
nomică. 

a. „centralizată electric [Đ1eKTpHYECKA NEH- 
"panu3oBahnaA CTAHNHA; station à commande 
centralisée électrique; elektrische Kraftstel'werke; 
station with centra'ized electrical block commands; 
villamos biztositó berendezéses állomás]: Stație 
centralizată mecanizat, la care manevrarea maca- 
zurilor și a semnalelor se efectuează prin me- 
canisme electromecanice, actionate cu energie 
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electrică, iar dependenţa se realizează folosind, | După felul dependenţelor dintre diferitele 


de asemenea, energie electrică. organe de comandă și manevră ale unei stații 
Blocul central al staţiilor centralizate electric centralizate electric, se deosebesc: s 
cuprinde întreruptoare de comandă, eventual 1. Staţie centralizată cu post unic: Staţie cu 


întreruptoare de macazuri și de pa'curs-semnal | post unic de comandă și manevră, cu un bloc 
(dacă stația e cu post unic de comandă și ma- | central de comandă-manevră, care îndeplineşte 
nevră), contacte de control al poziției macazuri- | ambele aceste funcțiuni, și la care întrerupioa- 
lor și semnalelor, luminoschemă (care redă starea | rele de macaz și de parcurs-semnal pot fi înzăvo- 

+ rite sau libere. La stația cu întreruptoare înzăvori- 
te, interdependența dintre întreruptoarele de 
macaz şi cele de parcurs-semnal (cari înzăvoresc 
parcursul și deschid semnalul luminos) se reali- 
zează mecanic, în interiorul registrului mecanic 
al blocului de comandă. La staţia cu întreruptoare 
libere, interdependenţa dintre întreruptoarele 
de macaz şi de parcurs-semnal se realizează 
prin releuri, prin intermediul cărora se întrerup 


|. Controlul macazului pe luminoschemă. sau se restabilesc circuitele electrice ale maca- 
a) contactul releului de cale (R.); A) lumina albă; R) lumina zurilor şi semnalelor, p 
roşie; D) lumina care arde când macazul e în poziţia pe di-| La staţia centralizată cu post unic, blocul cen- 


recție; Ab) lumina care arde când macazul e pe abătută;| tral de comandă-manevră cuprinde întreruptoare- 
as) contact la pârghia de macaz; Cp) contact pentru con- le da comandă, de macazuri și de parcurs-sem- 
rolul permanent al macazulul. nal (cu cari se acționează manevrarea macazuri- 
lor și a semnalelor, respectiv se execută par- 
instantanee de ocupare a liniilor staţiei și pozi- | cursurile); instalaţiile exterioare cuprind şi releuri 
ţia macazurilor semnalelor și care, uneori, poate | de cale (la sistemul cu pârghii înzăvorite, releurile, 
constitui însuși blocul de manevră), (v. fig. 1),| împreună cu ci cuitele de cale, realizează o legă- 
sursa de curent (baterie de acumulatoare, grup | tură directă între trenul în circulație și organele 
electrogen, transformator), electrozăvoare, releuri | de comandă, control și manevră; la sistemul cu 
(de ex. pentru controlul poziției macazurilor | pârghii libere realizează și legătura între orga- 
şi a semnalelor, pentru controlul ocupării unei | nele de comandă și control) și releuri de semnal 
porțiuni de cale sau de macaz, pentru lu-| (pentru deschiderea și închiderea semnalului). 
minosemnale), etc.; instalațiile exterioare sunt Stația centralizată electric, cu post unic de 
mecanismele electromecanice (pentru mane- | comandă și manevră, îndeplineşte aceleași con- 
vrarea macazurilor și, eventual, a semnalelor; | dițiuni de exploatare și siguranță ca și o staţie 
v. fig. Il), rețeaua de cabluri subterane (din-| centralizată electromecanic, la cari se mai adau- 
tre sursa de curent și organele de comandă, gă: imposibilitatea manevrării macazului, atât timp 


11, Electromecanism de macaz cu ambreiaj talonabil. 4 
1) motor de curent alternativ monofazat (cu repulsie); 2) șurub fără fine; 3) coroană dințată; 4) coroană; 5) şi 6) furci; 
7) resort; 8) disc de ridicare; 9) bloc de manevrare a acelor macazului; 10) disc de înzăvorire; 11) resort care se 
comprimă la atacarea falsă; 12) şi 13) rol=la de înzăvorire cari stabilesc contactele de control (m;) sau (ma), dacă acul 
este lipi! de contrasc. - Piesele (4), (5), (6), (7) şi (8) formează împreună ambreiajul cu fricțiune, care se desface la 
fine de cursă sau când îrtre ac și contraac se află un corp străin și se comprimă resortul (7), 
Schimbarea sensului de învârtire a motorului se face prin schimbarea alimentării (fie bornele 0-1, fie 0-2) dela 
: pârghia de macaz. p 


manevră sau control), circuite electrice (pentru | cât un vehicul se găseşte pe el (v. fig. IlI); imposi- 
controlul poziției macazurilor și a semnalelor, | bilitatea punerii semnalului pe liber, atât timp 
luminosemnale, etc.). cât macazurile din parcursul respectiv nu se 


găsesc în poziția corectă (control imperativ pentru 

manevrarea macazurilor şi a semnalelor) și par- 

cursul sau mărcile de siguranţă ale acestuia nu 
+ 


6 
D 
1 2 
IIl. Înzăvorirea pârghiei de macaz prin circuit de cale, 
1) pârghia ds macaz (buton); 2) contact de economie ac- 
țlonat de pârghia de macaz; 3) electrozăvor; 4) piesă de 


înzăvorire montată fix pe axa (6) a pârghiei de macaz; 5) re- 
leu de cale. 


sunt libere (control imperativ al parcursului), 
(v. fig. IV); închiderea automată a semnalului, 
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IV, Controlul imperativ şi permanent al poziției macazului. 
a;) şi as) contacte comandate de pârghia de macaz; b.) și 
bg) contacte comandate de schimbătorul de tensiune (St); 
R) releu pentru controlul permanent și imperativ al maca- 
zulsi; m) şi m) contacte la mecansmulde manevrare a 
macazului; zı) şi z2) contaclele controlului permanent; A) tija 
de înzăvorire; B) elementul de înzăvorire; Pm) şi Po) 
poziția de manevră și cea de control a schimbătorului de 
tensiune. 


când acesta a fost depășit de tren sau când, 
după punerea semnalului pe liber, una dintre 
condiţiunile de siguranță existente la deschiderea 
semnalului nu mai e îndeplinită (inchiderea au- 
'tomală a semnalului și controlul permanent al 
pa'cursului); neexecularea unei comenzi, dacă con- 
dițiunile de siguranță nu sunt îndeplinite în mo- 
mentul dării comenzii (comandă pierdută), (v.fig.V). 

1. Staţie centralizată multipost (dispecer): 
Staţie centralizată electric, cu un post central de 
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comandă, situat într'un punct al sectorului de 

linie în subordine, și cu mai multe posturi de 

manevră (numite posturi cu înzăvorire locală), 
3 


V. Dispozitiv de comandă pierdută, folosit la manevrarea 
macazurilor. 
1) secţiune izolată; 2) transit; 3) releu de comandă pierdu- 
tă; 4) releu de comandă a macazului; 5) motor de macaz; 
6) controlul lipirii acului. Releul de comandă pierdută este 
temporizat la desexcitare, deci macazul trebue să se mane- 
vreze înainte ca releul (3) să se desexcite; în caz contrar nu 
se mai poate manevra, deoarece contactul releului (3) tale 
alimentarea releului de comandă a macazulul. 


situate în diverse stații ale acestui sector de linie. 
La acest sistem de centralizare, comenzile de 
acţionare a macazurilor și a semnalelor se trans- 
mit dela un post central, prin telecomandă, iar 
dependenţa de posturile de manevră subordo- 
nate se realizează prin telecontrol, Comanda 
parcursului și asigurarea acestuia (confirmarea 
primirii şi a executării comenzii) ss realizează 
prin acționarea unui buton de comandă, opera- 
țiune care provoacă emisiunea în linie a unui 
lanț de impulsii, numit cod. Codul emis dela 
postul de comandă se numește cod de comandă, 
iar codul emis de pe linie, dela punctul coman- 
dat la postul 

de comandă, 2 
se numeşte 

cod de control; 

ambele coduri 1975 EA 
se compun din a 

16impulsii, pri- 

ma impulsie 2 
caracterizând 

natura codului 
(impu'sie lun- 1 3 579 1 R5 

gă reprezintă b 

cod de co- VI. Coduri. 

mandă, iar im- a) cod de comandă pentru stația 346; 
pulsie scurtă, b) cod de co:trol dela stația 234, 
cod de con- 

trol), (v. fig. VI). Transmiterea şi recepționarea 
codurilor se fac prin celule de codificare, constituite 
dintr'o serie de releuri legate după o anumită 
schemă. Datorită sistemului de codificare, la postul 
de comandă nu mai sunt aduse toate circuitele 
interioare de înzăvorire. 


4 68 ORA 16 


4 6810 Ru 16 
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. Postul central de comandă cuprinde: o celu- 
lă de codificare centrală, cu care se transmit și 
se recepționează codurile de comandă şi de 
control de pe linie; o celulă de codificare selec- 
toare, care efecluează compunerea părții de apel 
a codului de comandă și repartizează codul de 
control recepționat da pe linie, celulei locale 
respective; celule de codificare locale (de con- 
trol), al căror număr corespunde punctelor coman- 
date, pentru comanda becurilor de control al 
postului da comandă. Dela postul: central se mai 
comandă aprinderea sau stingerea semnalelor, 
verificarea stării de ocupare a liniilor, anclanșa- 
rea dis'onctoarelor de macazuri. 

Postul de manevră, numit și post de linie, cu- 
prinde: o celulă de codificare de linie, acorda- 
tă pentru recepționarea şi transmiterea unui anu- 
mit cod da comand, respectiv de control; re- 
leuri de comandă a ce'uei de codificare, 
care comandă fiecare parcurs (releul unui parcurs e 
acţionatprintr'o singură impulsie a coduui de co- 
mandă) și care declanșează automat o serie de 
operațiuni (verificarea posibilității de executare 
a parcursului respectiv, comanda macazurilor și 
deschiderea semnalului). La posturile de linie. 
condițiunile de siguranţă sunt totalizate p2 releuri, 
cari controlează dacă rsleurile de comandă æ 
parcursurilor incompatibile sunt în repaus, dacă 
parcursul care urmează să fie comandat e pro- 
tejat contra parcursurilor incompatibile și dacă 
parcursul care urmează să fie comandat e liber. 

Prin sistemul de centralizare dispecer se ob- 
ține o mărire apreciabilă a capacității de trans- 
port a secțiilor de cale simplă. 

1. Staţie centralizată electrodinamic: Numire im- 
proprie, folosită pentru stația centralizată electric. 

2. Staţie maritimă. V. Gară maritimă. 

s. Staționar [cramnonapnbiă; stationnaire: 
stationär, stetig; stationary; stacionárius]: 1. Cali- 
tatea unei mişcări a unui mediu fluid, de a se 
face în fiecare punct cu o vitèsă independentă 
de timp. — 2. Calitatea unui câmp de forță dea 
avea în fiecare punct o intensitate independentă 
de timp și de a fi însoţită, totodată, de o trans- 
formare continuă de energie dintr'o formă în 
alta. Exemplu: Un câmp electric a cărui intensi- 
ttae nu variază în timp și în care se transformă 
în permanenţă energie, din forna electromag- 
nstică în energie interioară a conductoarelor din 
acel câmp, prin desvolta'e de căldură, e un 
câmp electric staționar (spre deosebire de câmpul 
electrostatic, care e de asemenea staționar, în care 
nu se produce însă o astfel de transformare). — 


-3. V. Undă stătătoare. 


4. Staționare [ocranoBra; arrêt; Stillstand, 
Halt, Abstellen; stoppage; állás, leállás]: Stare 
temporară de repaus a unui vehizul, programată 
sau întâmplătoare, pe o cale de circulație sau 
într'un loc de parcare amenajat pe o cala de 


„circulație. 


s. Statism [cBoiicrBo perynaropa oGecne- 
YHBaTb YCTOĂUHBOCTU Pery/Hpyemoii Benu- 
YH8bl; statisme; Statism; statism; statismus]: Pro- 


prietatea unui regulator de a asigura stabilizarea 
mărimii reglate, la valoarea de consemn sau la o 
valoare puţin diferită de aceasta, într'un interval 
de timp relativ scurt după sezisarea abaterilor 
acestei mărimi. Regulatoarele cu statism au un 
dispozitiv adecvat (de ex. un resort), numit 
dispozitiv de statism (v. fig. a), prin intermediul 
căruia valoarea de consemn a mărimii reglate 
devine dependentă de poziția actuală a servo- 
elementului, respectiv de valoarea actuală a servo- 
mărimii, ceea ce produce un efect asemănător 
amortisării; la regulatoarele cu acțiune indirectă, 
această dependenţă se obține, în general, prin- 
tr'un readucător (v.). 

Proprietăţile unui mecanism de statism cores- 
pund proprietăților unui instrument de măsură 
cu mecanism indicator obișnuit, care are cuplu 
antagonist, respect'v forță antagonistă dependentă 
de deviație; fiecare variaţie a mărimii de măsurat 
provoacă o variaţie univoc determinată a deviaţiei 
acului instrumentului. Mecanismele de astatism au, 
în opoziție cu cele de statism, un cuplu anta- 
gonist, respectiv o forță antagonistă, cari nu 
d»pind de deviaţie — și sunt capabile de trei 
răspunsuri: dacă mărimea de reglat are valoarea 
de consemn în interiorul unui anumit interval, 
numit interval de reglare, mecanismul e în echi- 
ibru, putând lua o poziție oarecare în interiorul 
acestui interval; dacă mărimea de reglat are o 
valoare prea mare, mecanismul se mişcă într'un 
anumit sens, până loveşte un opritor (la regu- 
latoarele mecanice); dacă mărimea de reglat are 
o valoare prea mică, mscanismul se mişcă în 
sens contrar, până lovește un alt opritor (la 
regulatoarele mecanice). Dintr'un mecanism de 
astatism se poate obţine totdeauna unul de sta- 
țism, prin echiparea lui cu un dispozitiv de 
statism (de ex. resort) adecvat, astfel încât la va- 
riația cursei să varieze și cuplul antagonist, re- 
spectiv forța antagonistă. 


Sisteme de reglare. 
a) cu dispozitiv de statism; b) cu dispozitiv de statism tem- 
porizat; 1) sensul cuplului motor; 2) contragreutate; 3) dis- 
pozitiv de statism; 4) organ de aservire hidraulic. 


La unele regulatoare, numite regulatoare cu 
aservire sau regulatoare temporizate (v. fig. b), 
dispozitivul de statism are și un organ de aser- 
vire (de ex. pistonul unei pompe de amortisare, 
în uleiu), datorită căruia se mărește timpul în 
care servoelementul ajunge în poziția corespun- 


zătoare valorii abaterii, acțiunea acestui organ 
începând după stabilizarea acţiunii de reglare. 
La variaţii repezi ale mărimii de reglat, meca- 
nismul se comportă ca un mecanism cu statism, 
organul de aservire (pistonul pompei de uleiu) 
mișcându-se încet; la variaţii lente, mecanismul 
are proprietăți de estatism. Regulatoarele cu aser- 
vire se foloses= mult fiindcă, din punctul de 
vedere al necesităţii de a menține mărimea reglată 
la va'oarea ei de consemn, ar fi nevoie de un 
mecanism cu astatism, iar din punctul de vedere 
al stabilităţii reglării ar fi nevoie de un mecanism 
cu statism., Prin temporizare se suprimă oscilaţiile 
servoslementului, fiindcă altfel acesta nu ar putea 
urmări prompt abaterile mărimii reglate (v. și sub 
Reglare automată). 

1, Statism, dispozitiv de--[ycrpoiicrBo pery- 
naropa MIA oGecnesenna yYCTOÄHBOCTH pe- 
TynupyeMoŭ BeJHYHHbI; dispositif de statisme; 
Statismusvorrichtung; statism device; statismus 
berendezés]. V. sub Stat sm. 

2. Statistică [crarucrua; statistique; Statistik; 
statistics; statisztika]: Știința care se ocupă cu 
studiul cantitativ al fenomenelor de masă. 
Acestea sunt fenomene cari se produc în masele 
statistice, adică în colecțiile de elemente cari au 
unul sau mai mute 'caractere comune. Elemen- 
tele maselor statistice pot fi otiecte din oricare 
dintre domeniile de cercetare în cari se aplică 
Statistica: Economie, Ştiinţe sociale (asigurări, 
mortalitate, etc.), Medicină, Biologie, în special 
Biometrie, Fizică și Chimie, Astronomie, Tehnică 
(fabricație în masă, electrocomunicaţii), Balistică 
(trageri), Teoria erorilor, Teoria interpolării, Teoria 
jocurior de noroc pure, Analiza periodogramelor, 
etc. — 

Starea elementelor se poate descrie cu ajutorul 
uneia sau al mai muitor variabile statistice; acestea 
sunt variabile scalare cari iau valori unic deter- 
minate, când se produc anumite evenimente po- 
sibile în masa statistică (când apar adică anumite 
caractere ale unei specii la elementele masei). 

Structura masei statistice se descrie cu ajutorul 
frecvenței cu care apar diferitele caractere ale 
unei specii de caractere la elementele masei. 

Fenomenele de masă consistă, fie în variaţia 
numărului de elemenie ale masei statistice, pro- 
venite din intrarea și din ieșirea de elemente 
din masa considerată, — fie în variația structurii, 
provenită din variaţia stării elementelor. Studiul 
fenomenelor de masă e deci un studiu in medie, 
nu în vederea cunoașterii fiecărui caz în parte. 

Într'o primă operaţiune de statistică, evenimen- 
telə se clasează în clase contigue, determinate 
de caracterele cari apar. Se stakilește apoi structura 
masei, adică frecvența cu care apar elementele 
în clasă. În descrierea cu ajutorul variabilelor 
statisiice, aceste clase sunt determinate, fie de 
valori discrete ale variabilelor (când acestea sunt 
discontinue), fie de intervale kine definite ale 
variabilelor statistice (când acestea sunt continue). 

Repartiția elementelor masei pe valorile discrete 
ale unei variabile discontinue, respectiv pe ele- 
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mentele de interval ale unei variabile continue, 
se numește reparliția variabilsi statistice conside- 
rate. Funcțiunea care, înmulțilă cu un element 
de interval al unei variabile statistice, dă frecvența 
caracterului respectiv, corespunzătoare acestui 
element de interval, e o mărime statistică impor- 
tantă, care se numeşte densitate de frecvenţă. 
Ea depinde de valoarea pe care o are variabila 
statistică în'r'un punct al elementului de interval. 
Se numește funcțiunea de repartiție a variabilei 
statistice suma frecvențelor cuprinse între valoa- 
rea —co şi o valoare curentă a acestei variabile; 
dacă x; sunt valorile pe cari le poate lua va- 


riabila statistică și f(x;) sunt frecvențele cores- 


punzătoare, funcțiunea de repartiție F(x) are 
expresiunea 


F(= $ îs); 


aSr 


în cazul unei variabile statistice continue: 
x 


F (x)= $ f(t)dt. 


Descrierea globală a maselor statistice se face 
cu ajutorul unor parametri statistici; aceștia servesc 
la caracterizarea unei speci sau a mai multor 
specii de caractere. Cei mai importanţi parametri 
pentru caracterizarea caracterelor speciei date de 
o variabilă statistică sint următorii: Media arit- 
metică a variabilei statistice, adică media sumei 
produselor dintre frecvențe şi valorile corespun- 
zătoare ale var abileiconsiderate; valoarea mediană 
a variabilei statistice, adică va'oarea ei care nu 
e atinsă de jumătate din numărul de elemente — 
şi deci e depășită de cealaltă jumătate din numărul 
de elemente. Uneori se consideră, împreună cu 
valoarea mediană, și cuartilele variabilei — şi 
anume cuartilul ei inferior și cel superior; primul 
e va'oarea variabilei care e depășită de trei 
sferturi din elemente, iar ultimul e valoarea ei 
care e depășită numai de un sfert din ele; alte- 
ori se consideră decilele unei variabile statistice. 
Se operează și cu modulul sau dominanta va- 
riabilei statistice; aceasta e o valoare a ei pentru 
care f:ecvența e maximă, 

Gruparea mai strânsă sau mai largă a valorilor 
variabilei stat'stice în jurul mediei ei aritmetice, 
adică dispersiunea, se descrie cu ajutorul abaterii 
pătratice medii (v.), care se numeşte și disper- 
siune sau abatere standard sau fluctuaţie. Se 
folosesc, adesea, momentele de diferite ordine 
ale repartiţiiior. Ele sunt mediile puterilor de 
ordinul n ale valorilor variabilei a cărei repartiție 
se consideră (variabilă statistică, abatere, etc.), 
fiecare dintre aceste puteri fiind înmulțită cu 
frecvența valorii respective. Momentul de o-dinul 
întâiu al variabilei statistice, de exemplu, e media 
ei aritmetică; momentul de ordinul al doilea al 
abaterii e pătratul abaterii pătratice medii, etc, 

Asimetria repartiției în jurul mediei aritmetice 
a unei variabile statistice se caracterizează cu 
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ajutorul coeficientului de asimetrie; el e egal cu 
câtul diferenței dintre media aritmetică a variabilei 
considerate și valoarea ei mediană, prin ataterea 
pătratică medie. 

În masela statistice ale căror elemente au mai 
multe specii de caractere se urmărește legătura 
stohastică dintre acestea (în sens restrâns, corelația 
dintre ele). Legătura stocastică există, când fie- 
cărei valori pe care o poale lua o variabilă 
statistică x, referitoare la una dintre speciile de 
caractere, îi corespunde o anumită repartiție 
pentru o variabilă statistică y, adică îi corespund 
valori diferite yp, pe cari le poate lua variabila y, 


fiecare dintre valorile >, având o probabilitate p;x 
dată, care depinde nu numai de yp, ci şi de x;. 


Legătura stocastică se caracierizează prin para- 
metrii stocaslici referitori la masele în cari apar 
mai multe caractere. Cel mai important pentru 
caracterizare e coeficientul de corelație; el se 
obţine formând suma produselor dintre frecvenţe, 
abaterile corespunzătoare ale variabilei x și aba- 
terile corespunzătoare ale variabilei y, — și îm- 
părțind această sumă prin produsul dintre abaterea 
pătratică medie a variabilei x, abaterea pătratică 
medie a variabilei y și suma tuturor frecvenţelor. 
El poate varia dela —1 până la +1, fiind nul 
când nu există legătură stocastică între cele 
două variabile. — Relaţia dintre variabilele x 
şi y se reprezintă prin două ecuații lineare 
y=ma+b şi x=my+b; fiecare dintre acestea 
e determinată în așa fel, încât suma pătratelor 
distanțelor tuturor punctelor tabloului de corelaţie, 
până la dreapta respectivă, măsurate paralel cu 
axa y, respectiv x, să fie minimă, fiecare punct 
fiind contat de un număr de ori egal cu frecvența 
lui. Dreptele reprezentate de cela două ecuații 
se numesc drepte de relaţie a lui y în raport 
cu x, respectiv a lui x în raport cu y. Coeficientul 
unghiular m al dreptei de relaţie a lui y în raport 
cu x se numește coeficientul de regresiune al 
corelaţiei. 

Studiul fenomenelor de masă se adâncește cu 
ajutorul teoriei probabilităților. În acest scop se 
construesc unul sau mai mute colective statistice 
de ordin superior, având infinit multe elemente, 
din cari datele okţinute, de fapt, în ridicările 
statislice, reprezintă sondări. Un colectiv statistic 
cu o anumită specie de caractere e o masă 
statistică având proprietatea că frecvenţa relativă 
a caracterului respectiv prezintă o singură valoare 
de acumulare: aceasta se numește probabilitatea 
caracterului în colectivul considerat. Calzulul pro- 
babilităţilor (v.) permite ca, din colective iniţiale 
cu probabilităţi date ale diferitelor caractere, să 
se calculeze probabilitățile în colective derivate 
din acestea. Din repartiţii date ale variabilelor 
statistice în co'ectivele inițiale se obțin, astfel, 
repartiţiile corespunzătoare în coiectivele derivate; 
din parametrii statistici ai primelor colective se 
deduc deci parametrii statistici ai colectiveor 
derivate. Dintre repartiţiile determinate în acest 
fel pentru colective prezintă importanță deose- 


bită în Statistică: repartiția normală a lui Gauss- 
Laplace (v. Legea normală a lui Gauss-Laplace), 
repartiția cu dispersiune subnormală a lui Poisson 
(v. S., Repartiţie Poisson), și repariiția cu disper- 
siune supranormală a lui Lexis (v. S., Repartiţie 
Lexis). 

Probleme importante pun stabilitatea și instabi- 
litatea în spațiu, și mai ales în timp, a colectivelor 
de ordin superior. — Adîncirea studiului feno- 
menelor de masă se face considerând drept un 
sondaj într'un astfel de colectiv, datele ridicate 
din masa statistică pe baza unei experiențe de- 
terminate, respectiv în a considera aceste date 
drept sondaje într'un sistem de astfel de co- 
lective și stabilind relaţiile statistice pe cari le sa- 
tisface un astfel de sondaj. Acestea se bazează 
pe legea experimentală a numerelor mari, care 
dă, în evoluția maselor, relații cari nu apar în ca- 
zurile individua'e (v. Legea numerelor mari). În 
acest fel, Statistica permite să se controleze și 
condiţiunile în cari se realizează evenimentele 
considerate. 

1, Statistică clasică [KJlaccunueciaa CTATHC- 
rara; statistique classique; klassische Statistik; 
classical statistics; klaszikus statisztika]: Teorie a 
comportării sistemelor fizice supuse legilor clasice 
de evoluție în timp a stării lor, în cazul când con- 
dițiunile în cari se găsesc aceste sisteme nu de- 
termină complet starea inițială. Teoria prevede 
numai comportarea probabilă a sistemului, dar 
dacă acesta are un număr mare de grade de 
libertate, se arată că mărimile macroscopice de 
stare au numai abateri (v.) foarte mici dela va- 
lorile lor medii. Prin experiențe deosebit de pre- 
cise, aceste abateri, numite fluctuații (v.), pot fi 
puse în evidență — și măsurarea lor permite să 
se tragă concluzii asupra structurii microscopice 
a sistemului. 

În Mecanica clasică, starea unui sistem me- 
canic, într'un moment dat, e definită prin totali- 
tatea valorilor pe cari le iau, în acel moment, 
cele n coordonate generalizate ale lui Lagrange 
şi cele n variabile de impuls conjugate p; (i=1, 
2,+:m), unde n reprezintă numărul de grade de 
libertate ale sistemului. În Mecanica statistică 
clasică se folosesc, drept ecuații cari determină 
evoluția sistemului, ecuațiile canonice ale lui 
Hamilton (v. Hamilton, ecuaţiile canonice ale 


lui ~): AH 3H 
(1) 1i = Sp; aa; 


unde H e energia totală a sistemului, exprimată 
în funcţiune de q; şi P; 


bi == 


Mărimea fundamentală a Mecanicei statistice 
e „legea“ de repartiție sau de distribuție 
P(t, aur" PwriPy) a valorilor variabilelor p; 
şi q; în momentul t, definită prin condițiunea că 
(2) Pdas-da,dpi""dPy - 
e probabilitatea ca aceste variabile să aibă valori 
cuprinse în iñtervalele gq;:4;+da;; p;"p;+dp; 
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